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1 » Uber das Radverkehrskonzept
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Bei keiner anderen Erfindung ist das Nutzliche mit
dem Angenehmen so innig verbunden,
wie beim Fahrrad.

Adam Opel 1837 - 1895

Entwurfsplanung

Befahrung vor Ort,

Das Alltagsradverkehrskonzept des Landkreises Schweinfurt

Der Landkreis Schweinfurt arbeitet stetig daran, die regionale
Daseinsvorsorge der Burgerinnen und Birger im Landkreis zu
sichern. Ein wesentlicher Baustein ist dabei das Thema nachhaltige
Mobilitat. Nachdem zunachst 2019 das Mobilitatskonzept verab-
schiedet wurde, vertieft das im Folgenden dargestellte Alltagsrad-
verkehrskonzept das Thema. Des Weiteren ist das Radverkehrs-
konzept auch ein Kernaspekt fur die Aufnahme in die Arbeits-
gemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen Bayern e. V. (AGFK).
Der Kreistag hat den Beitritt im September 2020 beschlossen.

Fokus des Konzeptes ist die Erstellung eines abgestimmten Wege-
netzes fur den Alltagsradverkehr im ganzen Landkreis. Die Grafik
unten zeigt den Projektablauf. Wichtiger Baustein ist dabei die
Abstimmung zwischen Baulasttragern, Stadten, Gemeinden und
weiteren Belangtragern. Der Einbezug aller Akteursgruppen soll
das Miteinander fordern, die Akzeptanz steigern und nicht zuletzt
wird so gesichert, dass alle Blickwinkel eingebracht werden.

Neben den intensiven Abstimmungsprozessen ist die Befahrung
und Analyse des Radwegenetzes ein wichtiges Element, zur
Erfassung und Dokumentation des Status quo. In diesem Zuge
erfolgt auch eine Betrachtung von Hindernissen, Problemstellen
und Entwicklungspotentialen im Radwegenetz, kombiniert mit
Handlungsempfehlungen. Damit einher geht der Aufbau einer
digitalen Datenbank, um Ergebnisse langfristig nutzbar zu machen.

Der folgende Bericht stellt das Vorgehen wahrend des Projektes
vor und geht insbesondere auf die Zielsetzungen zur Forderung des
Radverkehrs ein, die sich der Landkreis Schweinfurt gesetzt hat.

Prufberichte zu Ausarbeitung von

. Bestandsanalyse Problemstellen, Handlungsempfehlungen
AUl erE el unlga'g‘evset'?g?zng und Aufbau Netzlicken und und Entwicklung
9 Datenbank Radparkanlagen MafB3nahmenprogramm

Abb. 1: Projektablauf
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2 « Das Radwegenetz in Schweinfurt

Bevor auf die Details des Alltagsradverkehrskonzepts im
Landkreis Schweinfurt eingegangen werden kann, ist es
notwendig, einige Begrifflichkeiten zu erlautern. Daher werden
nachfolgend das Alltagsradwegenetz und seine Bestandteile

vorgestellt.

© topplan - Radverkehrskonzept Schweinfurt Seite 7



Was ist eigentlich ein Radwegenetz?

DAS Radwegenetz gibt es nicht. Anders als im Schienenverkehr ist
die Streckenfihrung als solche nicht determiniert und ein Rad-
fahrender kann (im Rahmen der Gesetze) frei wahlen, wo er fahren
mochte. Gleichwohl gibt es Wege, die geeigneter und weniger
geeignet fur Radverkehr sind. Welche das sind hangt auch stark
vom Radfahrtyp ab. Wo Mountainbiker sich noch in ihrer Komfort-
zone bewegen, stoflen Stadtradler an ihre Grenzen. Und wo der
Radpendler sich noch sicher in den flieBenden Verkehr einfadelt,
schiebt der Gelegenheitsradler vielleicht schon sein Rad auf dem
Gehsteig. Um diesen subjektiven Empfindungen gerecht zu werden,
ist es sinnvoll, bereits im Zuge der Konzeption eines Radwege-
netzes die Zielgruppe zu kennen und zu berucksichtigen:

® Freizeitradwegenetz: Wird gerne fur die Naherholung genutzt,
insbesondere bei schonem Wetter. Hier ist der Weg das Ziel. Der
Landkreis Schweinfurt verfligt bereits Uber ein abgestimmtes
und gut ausgeschildertes Freizeitradwegenetz.

® Alltagsradwegenetz: Ein Netz das ganzjahrig sicher und
komfortabel befahrbar ist. Die Zielerreichung steht im Fokus.
Die Konzeption dieses Netzes steht im Mittelpunkt des
Radverkehrskonzeptes.

Trotz dieser Differenzierung bewegen sich Radfahrende auf
derselben Infrastruktur - wo keine sicher nutzbare Radinfra-
struktur vorhanden ist, kommt keiner voran. Wege fallen also teils
in mehrere Kategorien und sind Teil von Alltags- und Freizeitrad-
wegenetz - Doppelnutzungen sind damit kein Problem, vielmehr
Normalitat. Dennoch gehen mit jeder Netzart unterschiedliche
Anforderungen einher, was auch die Grafik rechts zeigt.

Im Freizeitbereich sind Erholung und das Erlebnis des Drauf3en
seins der Grund, warum viele Menschen zum Rad greifen. Das
passiert in der Regel bei schonem Wetter, guten Bedingungen und
abseits des Verkehrs. Direkte Linienfihrungen sind nicht zwingend
erforderlich und auch beim Wegezustand und -belag werden
Einschrankungen akzeptiert, solange das ,Gesamterlebnis” passt.
© topplan - Radverkehrskonzept Schweinfurt

Die Herausforderungen fiur den Alltagsradverkehr sind hoher,
unter anderem da davon eher urbane Gebiete betroffen sind. Dort
ist die Flachenkonkurrenz hoch und bauliche Mdglichkeiten sind
begrenzt. Wo im Freizeitverkehr auf parallele Routen ausgewichen
werden kann, nimmt der Alltagsradler keine Umwege in Kauf. Es
geht — wie bei jeder zielgerichteten Mobilitat - darum, moglichst
schnell von A nach B zu kommen. Mehr noch als beim Kfz-Verkehr
ist beim Radverkehr in aller Regel der kirzeste Weg auch der
schnellste. Umwege, Zick-Zack-Kurse, schlecht befahrbare Wege
und Hindernisse akzeptiert der Alltagsradfahrende deshalb nicht.
Zielerreichung ist der Anspruch und wo es Zeit und Nerven kostet
das Rad zu nutzen, ist der Griff zum Autoschlissel schnell getan.

Wie konnen Radfahrende also sicher, schnell und komfortabel
gefiihrt werden?

Diese Fragestellungen stehen im Mittelpunkt der Planungen fir
den Alltagsradverkehr und sind damit auch Kernaspekt des
Projektes im Landkreis Schweinfurt.

Alltag Freizeit
schnell % abwechslungsreich
direkt attraktiv
sicher
i abseits der
e komfortabel Verkehrsstrome

das Fahrrad als

- das Fahrrad fir
Verkehrsmittel

Erholung / Genuss

Abb. 2: Darstellung Alltags- und Freizeitradverkehr
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Alltagsradverkehrskonzept Lkr. Schweinfurt
Quellen und Ziele auf Basis der Raumordnung

Stand:Projektstart 2022

Kein amtlicher Lageplan, nur fur dienstliche Zwecke. Zur MaBentnahme nur bedingt geeignet!
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Abb. 3: Quellen und Ziele Landkreis Schweinfurt
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Entstehung des Schweinfurter Radwegenetzes

Sicher, schnell und komfortabel sollte ein Radwegenetz sein. Eine
zentrale Frage, besonders im Alltagsradverkehr, ist auch:

Wo mochten die Radfahrenden hin?

Um diese Frage zu beantworten kann man diverse Hilfsmittel zu
Rate ziehen - Karten, Darstellungen aus dem Wirtschaftsbereich,
die Landes- und Regionalplanung, Bevolkerungszahlen etc. Mit
diesen Hilfsmitteln wurde zunachst von topplan ein erster
Netzentwurf geschaffen.

Basis war unter anderem das ausgeschilderte Freizeitradwegenetz
des Landkreises Schweinfurt. In diesem Netz gibt es eine Vielzahl
an gut nutzbaren Verbindungen, die auch den Anspriichen des
Alltagsradverkehrs gerecht werden. Um keine unnotigen Parallel-
strukturen zu schaffen, wurden wann immer es sinnvoll erschien,
Wege des Freizeitradnetzes mit in das Alltagsradwegenetz aufge-
nommen. Falls es allerdings direktere oder sinnvollere Wege gab,
die bis dato kein Bestandteil des Radwegenetzes waren, wurden
diese als Bestandteile des Alltagsradwegenetzes erganzt.

Neben dem vorhandenen Netz wurde die Raumstrukturkarte des
Regionalplans Main-Rhon mit in die Planungen einbezogen, um die
zentralen Orte im Landkreis entsprechend zu berucksichtigen.
Erganzt wurden diese zentralen Orte um die einzelnen Gemeinde-
sitze und Bahnhdfe, die als Knotenpunkte des OPNV Relevanz fiir
intermodale Verbindungen haben. Einblick gibt die Karte links.

Insgesamt ergibt sich im Rahmen der Netzplanung ein deutlicher
Fokus auf die Stadt Schweinfurt, die mit ihrer mittigen Lage einen
grofien Anziehungspunkt fur Alltagsradfahrende bildet.

Auf diese Weise wurde ein erster Entwurf fir ein Alltagsradwege-
netz geschaffen und im Rahmen der Auftaktveranstaltung des
Konzeptes den Gemeinden vorgestellt. Doch natirlich kann ein
Netzentwurf nicht nur aus der Ferne im Biiro entstehen. Die ersten
Planungen sind daher als Diskussionsgrundlage zu betrachten.

Seite 9




Unerlasslich ist in einem solchen Projekt, dass auch diejenigen
einbezogen werden, die von dem Konzept unmittelbar betroffen
sind: Die Gemeinden des Landkreises, die Baulasttrager, Vereine
und Verbande, umliegende Landkreise und auch die Stadt Schwein-
furt (um die Anschlisse zu sichern), sowie weitere Belangtrager.

Um diesem Anspruch gerecht zu werden, gab es Abstimmungs-
runden, die glucklicherweise trotz der Herausforderungen der
Pandemie weitgehend in Prasenz stattfinden konnten. Bei den
Terminen wurde in Kleingruppen detailliert Uber das Thema
Radverkehr gesprochen. Diskussionsgrundlage war der erste
Netzentwurf, der nun mit dem Wissen aus den Gemeinden erganzt
werden konnte.

So wurden beispielsweise Neubaugebiete, Wirtschaftsstandorte,
aktuelle Planungen etc. abgefragt, um den Netzentwurf zu
verfeinern. Leitfragen waren dabei:

® Was sind wichtige Verbindungen auf regionaler Ebene?
Durch die Frage wurde die Maoglichkeit geschaffen, ggf. fehlende
Verbindungen zu erganzen und auch unnoétige Verbindungen zu
streichen. Insbesondere der Dialog unter den Nachbargemeinden war
dabei besonders wertvoll.

® Wo liegen wichtige Alltags-Zielpunkte fir die Einwohner?
Unter anderem wurden Pendlerstrome und Alltagsziele wie Bahnhofe,
grofBe Gewerbegebiete, grofBe Arbeitgeber oder auch Park & Ride
Standorte diskutiert.

® Wo liegen Schwach- und Gefahrenstellen?
Dank der Abfrage und Besprechung im Vorfeld war es maoglich, die
genannten Schwachstellen bei den Befahrungen vor Ort besonders
detailliert zu betrachten.

® Gibt es bereits konkrete Radverkehrs-Planungen im Gemeinde-
gebiet?

© topplan - Radverkehrskonzept Schweinfurt

Auf Grund des umfassenden Prozesses konnte eine ideale
Symbiose aus der sehr guten Ortskenntnis der lokalen Akteure und
uberregionaler Planungserfahrung entstehen.

Ergebnis war eine Entwurfsplanung des Alltagsradwegenetzes im
Landkreis Schweinfurt, welche sowohl den Bestand als auch
Netzlicken und Wunschlinien aufzeigt. Damit wurde die Basis fir
die Ortsbefahrungen und die weitere Betrachtung des Netzes
geschaffen.

Ziel der Abstimmungsrunden war nicht nur, den Status quo des
Radverkehrs abzubilden, es wurde auch uber kinftige Winsche
und Ideen gesprochen. In diesem Zusammenhang wurde das Netz
in den Besprechungsrunden in verschiedene Kategorien gegliedert:

® Basisnetz Alltag

® Wunschlinien / Netzliicken

® Bau in Planung

® Vorhandene Anschlusstrecken an Netzliicken

Zum besseren Verstandnis der Kategorisierung, wird nachfolgend
erlautert, was welche Kategorie beinhaltet und zu bedeuten hat.
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Teilbereiche der Netzplanung

Um die Entwurfsplanung in der Gesamtheit zu verstehen, ist nicht
nur wichtig, zu wissen, was ein Radwegenetz ist. Auch einzelne
Netzbestandteile sind von Interesse, denn Radwegenetz ist nicht
gleich Radwegenetz. Nur wenn das Zusammenspiel von Basisnetz,
Wunschlinien und Planungen klar ist, kann ein abgestimmtes Netz
entwickelt und auf dieselben Ziele hingearbeitet werden. Im Land-
kreis Schweinfurt wurde nachfolgende Kategorien vergeben:

® Basisnetz:

Wege des Alltagsradwegenetzes, die zum aktuellen Zeitpunkt
bereits als befahrbar eingestuft werden. Dies bedeutet nicht,
dass kein Handlungsbedarf besteht - maflige Wegezustande,
nicht ideale Oberflachen und punktuelle Hindernisse konnen
auch im Basisnetz auftreten und erfordern Mafinahmen.

Es ist wichtig sich zu verdeutlichen, dass es sich beim Basisnetz
nicht nur um Radwege im Sinne von separaten Radverkehrs-
fihrungen handelt. Auch Straflen mit geringem bis mafigem
Verkehr und Wirtschaftswege konnen Teil des Basisnetzes sein.

® Netzliicken / Wunschlinien:

Diese Strecken sind zum aktuellen Zeitpunkt nicht, bzw. nicht
sicher befahrbar. Ausschlaggebendes Hindernis ist in vielen
Fallen der Faktor Verkehrssicherheit. Wenn diese nicht gegeben
ist, dann ist es nicht tragbar, Radfahrende dort langzuschicken,
setzt man sie doch einem nicht kalkulierbaren Risiko aus.

Weiterer wichtiger Faktor ist der Wegezustand. Ist er zu
schlecht, oder ein Weg unbefahrbar, ist die Aufnahme ins
Basisnetz nicht moglich. Die als Netzlicke dargestellten
Strecken wurden als sinnvoll und wichtig herausgearbeitet. Die
andersfarbige Kategorisierung zeigt, dass Handlungsbedarf
besteht, bevor eine Aufnahme ins Basisnetz moglich ist.

Fir alle Schweinfurter Netzlicken wurden Datenblatter mit
Detailbetrachtungen erstellt. Details zu dem Thema finden Sie
auch in Abschnitt 4.2 Weiterentwicklung Radwegenetz.

© topplan - Radverkehrskonzept Schweinfurt

® Bau in Planung:

Diese Strecken sind ein Zwischenschritt von der Wunschlinie
zum Bestandsnetz. Fur diese Abschnitte ist der Grunderwerb
bereits gesichert - der wohl wesentlichste Faktor, wenn es um
Radwegebauprojekte geht, denn mit dem Grunderwerb steht und
fallt meist der Erfolg eines Bauprojektes.

Die so gekennzeichneten Strecken sind also aktuell noch nicht
sicher befahrbar, aber auf dem besten Weg dorthin. Je nach
Umfang und Status der Planungen variiert die Dauer, aber es
kann bereits jetzt fest damit gerechnet werden, dass das Projekt
zu gegebener Zeit realisiert werden wird.

® Vorhandene Anschlussstrecke an Netzliicke:
In diese Kategorie fallen Wege, die bereits fahrbar sind, aber
ohne die Ertlichtigung einer Wunschlinie nutzlos. In der Regel
sind Anschlussstrecken auf Strecken zu finden, die nur in
Kombination mit einer dorthin fihrenden Wunschlinie sinnvoll
nutzbar sind.

Das folgende Diagramm zeigt, die Verteilung der Teilbereiche der
Netzplanung im Landkreis Schweinfurt. Ein Grof3teil des Netzes
kann bereits befahren werden. Eine Kartendarstellung des Alltags-
radwegenetzes ist auf der folgenden Seite und in Anlage | zu sehen.

Kategorien im Alltagsradwegenetz
des Landkreises Schweinfurt:

® Basisnetz: 86,1%

® Wunschlinie / Netzlicke: 8,9%

® Bau in Planung: 1,4%
Anschlussstrecke: 3,6%

Abb. 4: Kategorien Alltagsradwegenetz
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Regionales Alltagsradwegenetz
Lkr. Schweinfurt
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« Erfasste Netz- und Qualitatskriterien

Streckenbezogene Qualitatskriterien betreffen ganze Abschnitte und
sind jeweils in verschiedene Attribute gegliedert. Fur das Projekt im
Landkreis Schweinfurt wurden die im Folgenden vorgestellten
Kriterien erfasst.

Zu den nachfolgenden Diagrammen:

Bei Interpretation der folgenden Diagramme sind die Korrelationen zu
beachten: z. B. sind viele Strecken im Radwegenetz asphaltiert und

ausreichend breit - allerdings sind es ausgebaute Straf3en, die Radfahr-
ende im Mischverkehr fihren. Es ist also in jedem Fall eine spezifische
Detailbetrachtung notig - z. B. auf Basis der erstellten Datenblatter.

© topplan - Radverkehrskonzept Schweinfurt Seite 13



Wegebelag (Kartendarstellung in Anlage 11}

Asphalt: 92,0%
m Wassergebunden: 5,2%
H Beton: 2,3%
m Pflaster: 0,4%
® Erdgebunden: 0,1%

Korrelationen der
Kriterien beachten!

Abb. 6: Wegebelag

Der Wegebelag ist elementar fir die komfortable Befahrbarkeit.
Besonders im Alltagsradverkehr, wo ganzjahrige Nutzbarkeit bei
jeder Witterung Ziel sein sollte, ist gute Oberflache ein Faktor,
wenn es zur Entscheidung fir oder gegen das Rad kommt.

Betrachtet man den Wegebelag im Landkreis Schweinfurt, sind
Uber 90% der Wege bereits asphaltiert, was ein Uberdurch-
schnittlich hoher Anteil ist - auch im Vergleich mit anderen
Landkreisen. Dieser Fakt ist fur den Radverkehr sehr positiv -
insbesondere, da sich auch viele der asphaltierten Strecken abseits
von stark befahrenen StraBlen finden, beispielsweise auf
landwirtschaftlichen Wegen.

Auch der Zustand der Strecken muss in diesem Zuge
beriicksichtigt werden, was auch die Bilder links zeigen - Asphalt
ist nicht gleich Asphalt und wassergebundene Decken sind zwar
nicht ideal, konnen aber, wenn sie in gutem Zustand sind, eine
Option sein - regelmafige Instandhaltung ist hier entscheidend.

Bi
Bi
Bi
Bild 4: Grober Schotter und beginnender Bewuchs - im Alltagsradverkehr ungeeignet.

d 1: Asphaltierter Radweg in gutem Zustand - Ideal fiir Radfahrende.
d 2: Asphaltierung alleine reicht nicht aus, auch der Zustand sollte stimmen.

L
L
ld 3: Wassergebundene Decke in gutem Zustand - hier kommt man gut voran.
L

© topplan - Radverkehrskonzept Schweinfurt Seite 14



Wegezustand (Kartendarstellung in Anlage /1]

®In Ordnung: 89,5%
MaBig: 9,4%
B Schlecht: 1,0%

m Unbefahrbar: 0,1%

Korrelationen der
Kriterien beachten!

Abb. 7: Wegezustand

Wegezustand und Wegebelag sind eng verknupft. Ein wasser- oder
erdgebundener Weg kann im Grunde fast nie in gutem Zustand
sein, insbesondere wenn man ganzjahrige Befahrbarkeit als
Maf3stab nimmt. Asphaltierte Wege in schlechtem Zustand, mit
Schlaglochern etc. bieten allerdings auch keinen Komfort und
kénnen zu einer Einstufung des Wegezustandes als ,mé&Big” oder
.schlecht” fiihren. Mit Hilfe des Wegezustands kann der potentielle
Handlungsbedarf auf Radstrecken verdeutlicht werden.

Schlechte und unbefahrbare Wege gibt es kaum, die mafligen
Abschnitte sind meist auf wassergebundenen oder gepflasterten
Abschnitten zu finden. Fir schlechte und unbefahrbare Wege ist
Sanierung ein Muss, bei mafligen Abschnitten ist Instandsetzung zu
empfehlen. Je hoher die Netzhierarchie der Strecke, desto mehr
Initiative ist notig, um den Wegezustand zu optimieren.

Bild 1: Pflaster in gutem Zustand. Dennoch ist die Fahrt nicht ganz so komfortabel,
wie auf Asphalt. Nichtsdestotrotz, falls Asphaltierung nicht in Frage kommt, kann
guter Pflasterbelag ein Losungsansatz sein.

Bild 2: Kaum erkennbarer Spurweg, der ungeeignet fuir Radverkehr ist.
Bild 3: Wassergebundene Decke, deren Zustand in Richtung gut tendiert.

Bild 4: Asphaltierter Geh- und Radweg in gutem Zustand.

© topplan - Radverkehrskonzept Schweinfurt Seite 15



Wegebreite (Kartendarstellung in Anlage Il]

H In Ordnung: 92,5%
2,0 m bis 2,5m: 6,7%
1,5 m bis 2,0m:0,7%
B Unter 1,5m:0,1%

Korrelationen der
Kriterien beachten!

Abb. 8: Wegebreite

Ausreichende Wegebreiten ermaglichen gefahrlosen Begegnungs-
verkehr ohne unnotiges Abbremsen - bei taglichen Fahrten ein
wichtiger Faktor. Bei Fahrbahnmarkierungen wie Schutz- oder
Radfahrstreifen kommt der Faktor Sicherheit hinzu - eine zu
schmale Radinfrastruktur ist problematisch. Aber auch bei Geh-
und Radwegen gibt es hier immer wieder Handlungsbedarf.

Zu geringe Wegebreiten sind im Landkreis Schweinfurt selten
anzutreffen. Oft handelt es sich um punktuelle Engstellen oder
kurze Abschnitte mit zu geringen Breiten. Allerdings trifft man
auch immer wieder auf Geh- und Radwege, die zwischen 2,0 und
2,5 m breit sind. Ein Maf3, das in der Vergangenheit die Regel war,
allerdings nicht mehr dem aktuellen Standard entspricht. In
diesem Zusammenhang ist die Wegepflege umso wichtiger: Gut
gestutzte Bankette sind ein wichtiger Faktor, denn sobald Bewuchs
die Breite mindert, konnen die Wege nicht mehr vollumfanglich
genutzt werden und der Komfort sinkt.

Bild 1: Breiter gut markierter Geh- und Radweg - Perfekt fir Alltagsradverkehr.

Bild 2: Die Breite reicht kaum fur ein normales Rad aus. Die Fahrt mit Lastenrad
oder Kinderanhanger ist deutlich erschwert, Begegnungsverkehr kaum maglich.

Bild 3: Eher schmaler Radweg, der durch den Bewuchs noch schmaler wird.
Bild 4: Gut gestutzte Bankette ermdglichen die Nutzung der gesamten Breite.
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1 Abb. 9: Verkehrsbelastung

2 Abb. 10: Verkehrssicherheit
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Verkehrsbelastung

® |n Ordnung: 88,4%
= MaBig: 7,0%
B Stark: 3,9%

B Sehr stark: 0,7%

Verkehrssicherheit

B |n Ordnung: 92,1%
m Mittel: 5,4%
m Gering: 2,3%

W Sehr gering: 0,2%

Korrelationen der
Kriterien beachten!

Verkehrsbelastung & Verkehrssicherheit (kartendarstellung in Anlage 1/]

Die Verkehrsbelastung des Alltagsradwegenetzes im Landkreis
Schweinfurt ist auf weiten Strecken in Ordnung. Dies ist unter
anderem den vorhandenen Geh- und Radwegen und Wirtschafts-
wegen, die fur Kfz gesperrt sind, geschuldet, aber auch verkehrs-
armen Nebenstraflen. Ein Grofteil der stark und sehr stark
befahrenen Strecken sind Wunschlinien, die aktuell nicht sicher
fahrbar sind - unter anderem aufgrund der Verkehrsbelastung.

Die Verkehrsbelastung ist letzten Endes allerdings nur ein
Hilfsmittel, um einen viel relevanteren Faktor zu untermauern: die
Verkehrssicherheit. Denn am Ende des Tages ist das Ziel des
Projektes, dass ein Radwegenetz entsteht, das durchgehend und
komfortabel befahrbar ist, aber letztendlich vor allem eins: sicher.

Dies kann auf verschiedenen Wegen erreicht werden: Verkehrs-
arme Nebenstraflen konnen ebenso sicher befahrbar sein, wie
separate Radverkehrsfiihrungen oder Wirtschaftswege. Schade,
aber nicht ungewdohnlich ist, dass viele der vorhandenen Geh- und
Radwege am Ortseingang enden und am Ortsausgang wieder
beginnen. Die Ortsdurchfahrt selbst muss im Mischverkehr
befahren werden und das bei teilweise sehr starkem Verkehr. Die
Geschwindigkeiten sind zwar gedrosselt, dennoch ist die
gemeinsame Nutzung der Fahrbahn in vielen Fallen unangenehm.
Das hangt auch damit zusammen, dass viele Ortsdurchfahrten auf
Grund der Bebauung eng sind und der vorgegebene Uberhol-
abstand von 1,5 m nicht eingehalten wird. Um Abhilfe zu schaffen,
bieten die verschiedenen Fihrungsformen des Radverkehrs einen
ersten Ansatzpunkt. Die verschiedenen Moglichkeiten bieten die
Chance, aktiv zu werden und auch innerorts die Verkehrssicherheit
zu verbessern. Einen kurzen Einblick geben die folgenden Seiten.

Grafiken: Die Grafiken zeigen, dass Verkehrssicherheit und Verkehrsbelastung
eng verbunden sind. Doch wahrend die Verkehrsbelastung sich rein auf Zahlen
konzentriert, flieBen bei der Verkehrssicherheit weitere Faktoren, wie
Geschwindigkeiten des Verkehrs, Sicht, Topographie etc. ein.
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Flihrungsform (Kartendarstellung in Anlage Il

Die Fuhrungsform ist mehr als nur ein Qualitatskriterium - sie
zeigt, wie Radfahrende in den Verkehr integriert werden. Dank
Mischverkehr innerorts tiber 30km/h: 19,0% vielfaltiger Fihrungsformen kann die Situation des Radverkehrs
an individuelle Gegebenheiten vor Ort angepasst werden.

Mischverkehr aufB3erorts: 25,5%

Mischverkehr innerorts unter 30km/h: 5,4%
m Geh- und Radwege: 29,2% Im Landkreis Schweinfurt ist die Situation nicht schlecht. Fast ein
Drittel des Alltagsradnetzes ist mit Radinfrastruktur ausgestattet
(meist gemeinsame Geh- und Radwege). Hinzu kommen zahlreiche
Wirtschaftswege: 14,9% Wirtschaftswege, die von Radfahrenden genutzt werden konnen.
Bei den als Sonstige Wege bezeichneten Strecken, handelt es sich
um Wege, die vom Charakter her einem landwirtschaftlichen Weg
Abb. 11: Fihrungsformen gleichen, aber nicht explizit fur Kfz gesperrt sind. Dennoch ist auf
ihnen nicht mit Kfz-Verkehr zu rechnen. Insgesamt also eine recht
positive Ausgangslage.

®m Gehweg - Radfahrer frei: 0,2%

B Sonstige Wege: 5,8%

Doch insbesondere fir Wunschlinien, die aktuell noch nicht fahrbar
sind, wird meist der Bau eines Radweges erforderlich sein - teils
unter schwierigen Bedingungen. Hinzu kommt die Problematik der
Ortsdurchfahrten und die nicht vorhandene Radinfrastruktur auf
diesen Strecken. Die Grafik links zeigt, dass auf fast 25% des
Netzes innerortlicher Mischverkehr stattfindet. Radfahr- oder
Schutzstreifen gibt es auf dem abgestimmten Alltagsradwegenetz
keine, ebenso wenig wie Fahrradstraflen. Teils ist dies den
- Verkehrsstarken, der engen Bebauung und den mangelnden
— [__-ig? .zhn Querschnitten geschuldet, dennoch ware in diesem Bereich
ﬂ‘é»li n \ Potential fir mehr Aktivitaten.
e e e Nachdem in diesem Kapitel die Netz- und Qualitatskriterien
vorgestellt wurden, stellt sich die Frage: Wie geht es weiter?
Aufschluss gibt das folgende Kapitel, das die Zielsetzungen der

Forderung des Radverkehrs im Landkreis umfassend beleuchtet.

Bild 1: Mischverkehr auf solchen Strecken ist fiir Radfahrende unangenehm und im
schlimmsten Fall gefahrlich. Es besteht Handlungsbedarf.

Bild 2: Haufig sind landwirtschaftliche Wege gut nutzbar - insbesondere, wenn sie
wie im Landkreis Schweinfurt asphaltiert sind. Wenn die einzelnen Verkehrs-
teilnehmenden ein wenig Ricksicht aufeinander nehmen, konnen alle profitieren.

© topplan - Radverkehrskonzept Schweinfurt Seite 18



4 « Zielsetzungen der Forderung des Radverkehrs

Wichtiger Teil des Radverkehrskonzeptes war unter anderem die
Erarbeitung von Zielsetzungen zur Forderung des Radverkehrs im
Landkreis Schweinfurt. Die Ziele tragen dazu bei, den Radverkehr
und damit die umweltfreundliche Mobilitat langfristig
weiterzuentwickeln und voranzutreiben.

Nachfolgend ist eine Kurzibersicht der Ziele zu finden, bevor die
einzelnen Punkte im Detail vorgestellt und erlautert werden.
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Zielsetzungen zur Forderung des Radverkehrs im Landkreis Schweinfurt

1.

. Ausbau und Weiterentwicklung Radwegenetz

. Innerortliche Radverkehrsplanung

. Etablierung landkreisweiter Standards

. Qualitatssicherung und Fortschreibung

Behebung Problemstellen und Hindernisse (ab Seite 21)
Bestehende Problemstellen und Hindernisse miissen entscharft
werden, um Gefahrdungen fur Radfahrende und andere Verkehrsteil-
nehmende zu minimieren und den Komfort zu erhohen. Hierzu
erhalten die Straflenbaulasttrager Datenblatter, die Schritt fir Schritt
abgearbeitet werden sollten.

(ab Seite 28)
Netzlicken, die im Zuge des Alltagsradverkehrskonzeptes erkannt und
dokumentiert wurden, sollten unter Beachtung der Ausbauprioritaten
und Netzhierarchien sukzessive geschlossen und bei kiinftigen
Planungen mit bedacht werden. Auch neu erkannte Netzlicken sollten
regelmafig erganzt und bericksichtigt werden, um die Attraktivitat
des Radfahrens weiter zu steigern.

(ab Seite 32)
Die innerortliche Radverkehrsfiihrung ist von grof3er Bedeutung fir
Sicherheit, Nutzbarkeit und Durchgangigkeit des Radwegenetzes.
Besonders auf Hauptverkehrsachsen gibt es hierbei immer wieder
Defizite und Entwicklungspotentiale. Das Radverkehrskonzept bildet
die Grundlage fur weitere innerortliche Planungen, wobei der Fokus
zunachst auf kritischen Einzelabschnitten liegen sollte. Langfristiges
Ziel ist eine durchgehende Radinfrastruktur im ganzen Landkreis.

(ab Seite 41)
Leitfaden fir Infrastrukturmaf3nahmen im Bereich Radverkehr sind die
Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen /ERA/. Der Landkreis
Schweinfurt empfiehlt fur alle BaumaBBnahmen auf seinem Gebiet die
Einhaltung von Mindeststandards gemaf ERA. Zusatzlich sollen
landkreisweite Standards, die Uber die Mindeststandards hinaus
gehen, geprift werden und dazu beitragen, Radinfrastruktur
langfristig tragfahig zu gestalten.

(ab Seite 53)
Um auch kiinftig den Uberblick iiber die Radinfrastruktur und
erforderliche Aktivitaten zu wahren, miissen die Mafinahmen des
Radkonzeptes stetig aktualisiert und fortgeschrieben werden.
Ausbaumafinahmen sind dabei ebenso relevant, wie die
Qualitatssicherung des Bestandes.
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. Strukturiertes Datenmanagement

. Ausbau Radstellplatze

. Offentlichkeitsarbeit

9. Koordinierungsstelle Radverkehr

10. Baumafinahmenunabhangiges Budget Radverkehr

In diesem Zuge bietet sich die Etablierung einer regelmafligen Qualitats-
kontrolle des Wegenetzes und der Radinfrastruktur an. Die gemeinsame
Betrachtung von Alltags- und Freizeitradstrecken kann hier sinnvolle
Synergien schaffen, die allen Radfahrenden zugutekommen.

(ab Seite 58)

Fir eine erfolgreiche Qualitatssicherung und Fortschreibung (s. Punkt 5] ist
ein Konzept zur Verwaltung der Radverkehrsdaten notwendig. Eine zentrale
digitale GIS-Datenbank ist dabei zeitgemal und effizient. Die Aktualisierung
sollte durch die Koordinierungsstelle fir Radverkehr im Landkreis erfolgen.

(ab Seite 61)
Gute Radabstellanlagen sind ein Kernelement der Forderung des Rad-
verkehrs. Der Landkreis baut die Radparkanlagen in seinem Verantwortungs-
bereich aus und unterstitzt bei Bedarf auch die Gemeinden. Ziel ist ein Netz
aus dezentralen Abstellanlagen mit einheitlichen Standards.

(ab Seite 74)
Die Bevolkerung wird tber Entwicklungen im Radverkehr auf dem Laufenden
gehalten und mit Kampagnen zum Radfahren motiviert. Information und
Motivation der Blirger Uber verschiedene Kanale ist sinnvoll. Um moglichst
viele Menschen zu erreichen, bieten sich auch digitale Methoden wie ein Bir-
gerportal, ggf. kombiniert mit einer Plattform zur Meldung von Mangeln an.

(ab Seite 85)
Die Forderung des Radverkehrs ist eine dauerhafte und langfristige Aufgabe,
daher ist es sinnvoll, eine koordinierende Stelle im Landkreis fiir alle Fragen
rund um den Radverkehr zu schaffen. Diese begleitet die Umsetzung der
MafB3nahmen des Radverkehrskonzeptes. Fir effiziente Zusammenarbeit
sollten auch die Gemeinden Ansprechpartner im Themenfeld Rad festlegen.
So etabliert sich ein kreisweites Netzwerk Radverkehr. RegelmaRBiger
Austausch zwischen Gemeinden, Baulasttragern, Radbeauftragten, Politik
und weiteren Akteursgruppen wird dadurch strukturiert gefordert.

(ab Seite 88)
Um die dargestellten Zielsetzungen umzusetzen und die Handlungsfahigkeit
im Bereich Radverkehr zu sichern, wird ein entsprechendes Budget fir
Radverkehrsmafinahmen bereit gestellt. Dieses soll vorrangig nicht fur
ohnehin geplante Baumafinahmen genutzt werden, sondern zur daruber
hinausgehenden Forderung des Radverkehrs.
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4 . 1 Problemstellen und Hindernisse

Bestehende Problemstellen und Hindernisse miissen entscharft
werden, um Gefahrdungen flir Radfahrende und andere
Verkehrsteilnehmende zu minimieren und den Komfort zu
erhohen. Hierzu erhalten die Straflenbaulasttrager Datenblatter,
die Schritt fir Schritt abgearbeitet werden sollten.
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Problemstellen und Hindernisse

Ein wichtiger Teil des Radverkehrskonzeptes war die Erfassung
von Problemstellen und Hindernissen auf dem Alltagsradwegenetz
des Landkreises Schweinfurt. Erfasst wurden unter anderem:

® Straf3en- und Furtquerungen

® Poller und Engstellen

® Schranken und Umlaufschranken

® Gefahrenstellen durch schlechte Sichtverhaltnisse

® Ungeeignete Uberleitungen zwischen Fithrungsformen

® Defizite und Klarungsbedarf verkehrsrechtlicher Anordnungen
® Weitere Problemstellen, die in keine der Kategorien passen

Insgesamt wurden rund 300 Standorte mit Handlungsbedarf lage-
genau erfasst und als Datenblatter fur die einzelnen Baulasttrager
und Gemeinden aufbereitet. Neben der Analyse der Problemstellen
und Hindernisse werden dort individuelle Losungsmaoglichkeiten
zur Verbesserung der Situation vorgeschlagen. Die Empfehlungen
sollten nun von den Verantwortlichen evaluiert werden, um um-
setzbare Losungen zu finden und Problemstellen zu entscharfen.

Wichtig im Zuge der Bearbeitung ist, dass alle Baulasttrager in der
Verantwortung sind, was die Umsetzung der Empfehlungen angeht.
An einigen Standorten wird das recht schnell und unkompliziert
gehen - ein Verkehrszeichen ist z. B. schnell ausgetauscht. Bei
anderen Situationen kann deutlich mehr Zeitaufwand erforderlich
sein - zum Beispiel, wenn die Umgestaltung eines Knotenpunkts
erforderlich ist. Da der Aufwand fur die einzelnen Maf3nahmen sehr
variabel sein kann, ist es wichtig, Schritt fur Schritt vorzugehen und
einfach losbare Standorte zeitnah in Angriff zu nehmen.

Bei komplexen MalB3nahmen kann zudem externe Expertise zur
vertiefenden Planung hilfreich sein, sofern es an zeitlichen
Kapazitaten oder entsprechendem Wissen mangelt. Wenden Sie
sich bei Bedarf an die Verkehrsbehorde, Radverkehrsbeauftragte,
andere Gemeinden oder Fachbiros, die Sie unterstitzen konnen.
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Die Vielfalt der Standorte mit punktuellen Problemstellen ist in
diesem Fall Chance und Herausforderung zugleich. Die grof3e
Chance fiur die Verantwortlichen vor Ort ist, dass es unter den
vielfaltigen Problemstellen einige gibt, die eine =zligige und
unkomplizierte Bearbeitung ermdoglichen. So konnen schnell erste
Ergebnisse des Radverkehrskonzeptes sichtbar werden. Die
Herausforderung dabei ist, nicht nur die simplen Probleme
anzugehen, sondern auch komplexe Standorte nach und nach zu
bearbeiten. Ziel sollte sein, dass iber die nachsten Jahre die
Problemstellen beseitigt und damit der Radverkehr im Landkreis
Schweinfurt nachhaltig verbessert wird.

Wichtig ist in diesem Zusammenhang, die Daten aktuell zu halten.
Unter anderem sollte vermerkt werden, wenn Hindernisse
beseitigt und Problemstellen entscharft wurden. Dem Thema
widmen sich Kapitel 4.5 Qualitatssicherung und Fortschreibung
und 4.6 Strukturiertes Datenmanagement ausfihrlicher.

Neben der Bearbeitung der punktuellen Problemstellen ist zu
empfehlen, dass Radverkehr bei kinftigen Planungen (z. B.
Bauleitplanung) bestmdglich beriicksichtigt wird. Feste Ansprech-
partner fir Mobilitatsfragen und die Belange des Radverkehrs im
Landkreis und bei den Gemeinden sind in diesem Zuge sinnvoll.
Dieser Aspekt wird in Kapitel 4.9 Koordinierungsstelle Radverkehr
vertieft.

Die folgenden Seiten geben einen Einblick in einige der erfassten
Hindernisse und Problemstellen, zeigen Losungsansatze auf und
stellen die Datenblatter naher vor, die fir die einzelnen Baulast-
trager aufbereitet wurden. Am Ende des Kapitels ist die
tabellarische Empfehlung zur zeitlichen Priorisierung diverser
Maflnahmen zu finden.
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Die Bilder zeigen einerseits Problemstellen, andererseits Beispiele
aus dem Landkreis, wo ahnliche Problematiken bereits entscharft
sind. Lernen Sie von lhren Nachbarn und halten Sie es in diesem
Fall auch gerne mit Oscar Wilde, der seinerseits schon wusste:

ST —)

.Nachahmung ist die héchste Form der Anerkennung.”

® Bild 1: Eingeschranktes Sichtfeld im Kurvenbereich. Gegen-
verkehr wird erst spat gesehen. Der Bewuchs verscharft die
Situation. Das ist insbesondere bei Dunkelheit oder schlechter
Sicht unglnstig und zwingt Radfahrende zum Abbremsen.

® Bild 2: Die Mittelmarkierungen und das Warnzeichen sorgen fur
klarere Verhaltnisse. Pfeile fur die jeweilige Fahrtrichtung
konnten noch erganzt werden.

® Bild 3: Umlaufschranken sind ein Hindernis fiir Radfahrende,
komfortables und zugiges Fahren wird stark erschwert.
Insbesondere fur Kinderanhanger oder Lastenrader ist im
Beispielbild die Durchfahrt kaum maoglich.

® Bild 4: Die Poller ermoglichen Dank ausreichendem Abstand
eine komfortable Durchfahrt, auch bei Begegnungsverkehr. Die
Bodenmarkierungen sorgen dafur, dass bei der Fahrt in Gruppen
auch die hinten Fahrenden das Hindernis wahrnehmen konnen.
Die Poller sollten zudem mit Signalfarbe markiert werden.

® Bild 5: Der gemeinsame Geh- und Radweg endet plotzlich. Die
Radfahrenden werden alleine gelassen und missen abrupt in
den Mischverkehr einfadeln.

® Bild 6: Die Uberleitung in den Mischverkehr ist flieBend. Die
Radfahrenden werden mit deutlichen Markierungen gefihrt, so
dass auch fiur den Kfz-Verkehr die Fihrung ersichtlich ist.
Zudem wurde darauf geachtet, dass keine storenden Bordstein-
kanten die Fahrt beeintrachtigen.
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Positive Fihrung durch Markierungen

Die vorherige Seite hat es bereits gezeigt: In vielen Fallen sind
Bodenmarkierungen ein hilfreiches Mittel, um mit wenig Aufwand
eine grofle Wirkung zu erzielen. Im Landkreis Schweinfurt werden
sie bereits stellenweise eingesetzt, allerdings gibt es auch noch
grofle ungenutzte Potentiale.

Fahrbahnmarkierungen dienen zur seitlichen Begrenzung, um auf
Problemstellen aufmerksam zu machen, zur Flihrung an kritischen
und unubersichtlichen Stellen und um die Aufmerksamkeit der
Verkehrsteilnehmenden zu erhohen. Hinzu kommt die erhohte
Sichtbarkeit weiler Markierungen bei Dunkelheit und Nasse - vor
allem auch in den Wintermonaten ein Zugewinn an Sicherheit im
Radverkehr. Insbesondere auf regionalen Hauptrouten missen bei
ausreichenden Breiten seitliche Markierungen Standard sein.

Die Abbildungen zeigen Beispiele aus anderen Stadten, Gemeinden
und Landkreisen, wo bereits erfolgreich mit verschiedenen
Markierungen gearbeitet wird. Lassen Sie sich inspirieren und
nutzen Sie die Chancen guter Fahrbahnmarkierungen auch in
Ihrem Landkreis!

Bild 1: Seitliche Markierung eines Geh- und Radweges. Auch bei schlechten
Sichtverhaltnissen und erhohten Geschwindigkeiten ist die Wegfilihrung so
eindeutig.

Bild 2: Die gestrichelte Mittelmarkierung und die Pfeile fir die Fahrtrichtungen
verdeutlichen die Streckenfiihrung. So herrscht Klarheit fiir Alle und das
Konfliktpotential wird reduziert.

Bild 3: Die Verkehrsfuhrung hat sich im Beispielbild deutlich verandert, unter
anderem auch durch die Einrichtung einer Fahrradstrafle. Klare Kommunikation
im Vorfeld und eindeutige Markierungen tragen dazu bei, dass die
Veranderungen fir alle Verkehrsteilnehmenden ersichtlich und eindeutig sind.

Bild 4: Radfahrende werden im Vorfeld des besonders konfliktanfalligen
Kreuzungsbereichs ins Sichtfeld des Kfz-Verkehrs geleitet. Die Rotmarkierung
schafft Aufmerksamkeit und sorgt fiir klare Fahrbeziehungen.
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Entwicklungspotentiale

Wahrend den Befahrungen gab es auch immer wieder Situationen,
in denen Entwicklungsbedarf festgestellt werden musste. Auf vier
Beispiele soll hier stellvertretend eingegangen werden:

® Bild 1: Eine gut markierte Radfurt mit Fahrradpiktogramm fihrt
auf eine Unterfihrung zu. Dort ist dann allerdings VZ 239
.Gehweg” und der Hinweis ,Radfahrende absteigen” angebracht.
Dem kommen Radfahrende allerdings in der Regel nicht nach.
Zudem wird flissiges Fahren verhindert, was allerdings fir den
Alltagsradverkehr von grof3er Bedeutung ist. Ein solches Schild
kann also keine Dauerlosung fur einen Geh- und Radweg sein -
hier muss an einer radgerechten Anpassung gearbeitet werden.

® Bild 2: Radfahrende fahren auf eine rot markierte Furt zu. Das
suggeriert Vorfahrt fir den Radverkehr. Zugleich ist allerdings
VZ 205 ,Vorfahrt gewdhren” am Geh- und Radweg montiert. Eine
missverstandliche Ausschilderung, die zu Unklarheiten bei allen
Verkehrsteilnehmenden fihrt.

® Bild 3: Hier wurde VZ 357 ,.Sackgasse” in Kombination mit einem
Radwegweiser montiert. Das kann zu Irritation fihren, da davon
ausgegangen werden muss, dass Radfahrende hier nicht weiter
kommen. Eine einfache und schnelle Losung ist der Austausch
des Verkehrszeichens durch VZ 357-70 ,Fir Radverkehr und
FuBganger durchlassige Sackgasse”.

® Bild 4: VZ 250 ,Verbot fir Fahrzeuge aller Art” bedeutet, dass
hier keine Radfahrenden fahren durfen. Damit durfte die Strecke
nicht in das Radwegenetz integriert werden. Zusatzzeichen
1022-10 ,Radfahrende frei” oder VZ 260 ,Verbot fiir mehrspurige
Kfz und Motorrader” schaffen hier einfache Abhilfe.

Alle Beispiele wurden auch in den Datenblattern der Hindernisse
und Problemstellen aufbereitet und mit Losungsvorschlagen fir
die Baulasttrager versehen. Die folgende Seite zeigt Gestaltung
und Aufbau der Datenblatter.
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Datenblatter Problemstellen und Hindernisse

Die Datenblatter der Problemstellen und Hindernisse im Landkreis
top plan Schweinfurt sind alle nach demselben System aufbereitet und
ik igiatsis enthalten folgende Informationen:

Standortdaten: ® Standortnummer: Die Nummer besteht aus dem amtlichen
P MR CRSIRASISE Gemeindeschlissel (AGS), kombiniert mit einer spezifischen und
mncy Ehms fortlaufend je Gemeinde vergebenen Standortnummer.

Baulastirdger: Staatiches Bauamt

G Gemeinde: Name der Gemeinde oder Stadt, wo der Standort liegt

R R Baulasttrager: Verantwortlicher Baulasttrager fir den Standort*

Lagebeschreibung: Beschreibt wo der Standort zu finden ist

Erlauterung, ob es sich um eine Gefahrenstelle oder ein
Hindernis handelt und Angabe welche Art es ist.

Gefahr:

® Beschreibung: Spezifiziert, was problematisch an der Situation
Straflenguerung: Furtguerung

ist und aus welchem Grund.

Beschreibung:

Es ist eine sehrverblasste und kaum noch sichtbare Furtmarkierung
vornanden. Diese wire sinnvoll, da hier ein Gefille ist und mit B
schnelem Radverkehr zu rechnen ist. Es sind keine Werkehrszeichen
zur Regelung der Vorfahrt vorhanden.

® Empfehlung: Gibt Handlungsempfehlungen und Losungs-
vorschlage fur den jeweiligen Standort.

® Anmerkungen Baulasttrager: Hier haben Baulasttrager die
Moglichkeit, Hinweise zu erganzen und ggf. auf Problematiken
hinzuweisen, die Verbesserungen im Wege stehen konnten.

Empiehlung:

Die Markierung der Furt ernsuern. Zusdtzlich kann ein
Fahrradpiktogramm erganzt werden {s. Beispiel rechts).

Je nach Verkehrsaufkommen kann zudem VZ 205 "Vorfzhrt

e e T Sl T okt : ® Bilder: Die Datenblatter sind in der Regel mit einem Standortfoto

im oberen Bereich versehen, das einen Uberblick Uber die
Situation gibt. Je nach Standort folgen ein bis zwei Bilder mit
Details der Problematik. Falls es als sinnvoll befunden wird, sind
statt eines weiteren Bildes, Skizzen mit einer Verdeutlichung des
Losungsansatzes integriert.

Anmerkungen Baulastrager:

" — J Die Datenblatter wurden in gedruckter Form an die Baulasttrager
*“‘ ubergeben und digital bereitgestellt. Fir die nachhaltige Forderung
des Radverkehrs ist die schrittweise Behebung der Problemstellen

und die konsequente Fortschreibung der Daten wichtig.

Abb. 12: Datenblatt Problemstellen und Hindernisse “Sollte es Sondervereinbarungen mit Gemeinden beziiglich Unterhalt, Pflege etc. geben,
miussen die Baulasten dieser Standorte im Einzelnen angepasst werden. Eine umfassende
Priifung aller Zusatzvereinbarungen war im Rahmen des Projektes nicht maglich.
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Umsetzungshorizonte

Die zeitliche Einordnung dient als Anhaltspunkt und hdngt von der konkreten Situation ab. Die letztendliche Umsetzung liegt bei den Baulasttragern. Richtwerte sind:

Kurzfristig: Umsetzung < 1 Jahr @  Mittelfristig: Umsetzung in 1 - 3 Jahren @  Langfristig: Umsetzungshorizont > 3 Jahre

Art des Hindernisses bzw. der Gefahrenstelle Zeithorizont fir die Umsetzung
Hindernis auf Grund der verkehrsrechtlichen Anordnung (z. B. Beschilderung) Kurzfristig
Eingeschranktes Sichtfeld und Hindernisse durch Bewuchs Kurzfristig
Furtmarkierungen anbringen, erneuern oder verbessern Kurzfristig
Bodenmarkierungen erganzen oder entfernen Kurz- bis Mittelfristig
Beseitigung oder Verbesserung bei Pollern, Umlaufschranken oder Schranken und Engstellen Kurz- bis Mittelfristig
Beseitigung von Oberflachenschaden, Verbesserung des Bodenbelags Kurz- bis Mittelfristig
Verbesserung von Uberleitungen zwischen Fiihrungsformen Mittelfristig
Anpassung der Gestaltung und Schaltung Lichtsignalanlagen Mittelfristig
Verbesserung von Stra3enquerungen Mittel- bis Langfristig
Anderung der Verkehrsfiihrung Mittel- bis Langfristig
MafRnahmen an Bahngleisen, Briicken etc. Langfristig
Verbesserung und Anderung von Kreuzungen und groBen Knotenpunkten Langfristig

Neubau von Verkehrswegen Langfristig
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4 . 2 Weiterentwicklung Radwegenetz

Netzlucken, die im Zuge des Alltagsradverkehrskonzeptes
erkannt und dokumentiert wurden, sollten unter Beachtung der
Ausbauprioritaten und Netzhierarchien sukzessive geschlossen
und bei kiinftigen Planungen mit bedacht werden.

Auch neu erkannte Netzlicken sollten regelmafiig erganzt und
berlicksichtigt werden, um die Attraktivitat des Radfahrens weiter
zu steigern.
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Weiterentwicklung Radwegenetz

Bei der Erstellung des Radverkehrskonzeptes war es nicht nur Ziel,
den Status quo der Radinfrastruktur zu dokumentieren. Darlber
hinaus sollten auch ungenutzte Potentiale und streckenbezogene
Entwicklungsmoglichkeiten erfasst werden.

Daher wurden im Zuge der Entwurfsplanung Netzlicken erarbeitet,
Wunschlinien definiert und Netzhierarchien auf regionaler Ebene
festgelegt. Dieses Vorgehen ist sinnvoll, damit Anregungen und
Ideen nicht verloren gehen, sondern langfristig dokumentiert sind.
Zudem ist es ein positives Signal an Bevolkerung und Politik, denn
der Landkreis kann nun mit einem abgestimmten Plan nach auf3en
treten und zeigen, dass eine einheitliche Linie existiert. Neben
diesen eher ideellen Aspekten geht es jetzt darum, erfasste Liicken
zu schlielen und so die Situation des Radverkehrs vor Ort tatsach-
lich zu verbessern. Dafiur sind die Baulasttrager wichtig, liegen
doch letztendlich Neubau und Lickenschlisse in ihrer Hand.

Je nach Baulasttrager gibt es verschiedene Moglichkeiten, Mittel
zu akquirieren und BaumafBnahmen voranzutreiben, aber auch die
Anforderungen an Verkehrsstarken etc. variieren je nach Verant-
wortlichkeit. So Ubernimmt das Staatliche Bauamt haufig erst ab
einer gewissen Verkehrsbelastung die Tragerschaft fir den Bau
stralenbegleitender Radwege. Liegt die durchschnittliche tagliche
Verkehrsstarke darunter, ist der Bau eines Radweges in Sonder-
baulast durch die Gemeinden eine Option. Fir Kreisstraflen und
Gemeindeverbindungsstralen sind Entscheidungsspielraume oft
etwas grofler. Fur alle Baulasttrager ist allerdings eine der grofiten
Herausforderungen der Grunderwerb. Damit stehen und fallen
zahlreiche Radwegeprojekte, daher ist es wichtig, auch baulast-
tragertbergreifend aktiv zu werden. Oft ist es beispielsweise fir
eine Gemeinde einfacher, mit Grundstickseignern zu verhandeln
und diese zu uUberzeugen, als fir GUbergeordnete Behorden.

Kooperation und Beharrlichkeit sind bei der SchlieBung von Netz-
licken unabdingbar - denn die Weiterentwicklung des Radwege-
netzes ist zumeist kein Sprint, vielmehr ein Marathon.
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Dass sich etwas tut in der Forderung des Radverkehrs, zeigt das
Bayerische Radwegebauprogramm 2020 - 2024 fiur Bundes- und
Staatsstrallen, mit dem neben den etablierten Fordermaglichkeiten
weitere 200 Mio. Euro in Radwegebau investiert werden. Auch das
Projekt ,,Radnetz Bayern”, in dessen Rahmen ein lberregionales
Alltagsradwegenetz fur ganz Bayern konzipiert werden soll, zeigt,
dass Radverkehr in der Politik angekommen ist. Dadurch eroffnen
sich immer wieder Chancen, wobei wichtig ist, am Ball zu bleiben
und sich konstant Giber etwaige Forderungen zu informieren.

In der Vergangenheit hat sich als sinnvoll erwiesen, nicht erst bei
Bekanntgabe von neuen Fordermoglichkeiten mit der Suche nach
Projekten zu beginnen. Verfliigt man bereits Uber Ideen und Grob-
planungen ist die Handlungsfahigkeit deutlich schneller gegeben
und die Aussicht von Forderungen zu profitieren steigt erheblich.

Wichtig ist, dass neben der Dokumentation der Netzlicken und
Wunschlinien auch die Weiterentwicklung des Radwegenetzes
forciert wird. Das bedeutet, dass auch bei kinftigen Stra3enbau-
projekten, auf die Berucksichtigung der Belange des Radverkehrs
geachtet werden muss. Dies gilt natirlich fir die bereits heraus-
gearbeiteten Netzlicken, aber auch dariber hinaus sollte Rad-
verkehr in der Planung bedacht werden. Ziel muss sein, dass bei
allen Verkehrsprojekten die Prifung der Radverkehrsbelange zum
Standardvorgehen gehort.

Um dem gerecht zu werden ist es wertvoll eine Radverkehrsbeauf-
tragte im Landratsamt zu haben, die als koordinierende Instanz die
Berlcksichtigung des Alltagsradwegekonzeptes in Zukunft sichert
und die Abstimmung und Kommunikation mit den Baulasttragern
ubernimmt. Die im Radverkehrskonzept erarbeiteten strecken-
bezogenen EntwicklungsmalBlnahmen leisten in diesem Zuge
wichtige Hilfestellung. Dort sind Netzlicken, der Status quo der
Planungen und wichtige Informationen zu den Strecken vermerkt.
Zu jeder Mallnahme gibt es ein Datenblatt, das exemplarisch auf
der folgenden Seite dargestellt ist.
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Datenblatter Streckenbezogene Entwicklungsmafinahmen

Die Datenblatter der Streckenbezogenen Entwicklungsmaf3inahmen .

. . . . . . Cl alinah to lan
im Landkreis Schweinfurt bestehen aus drei Seiten, die Folgendes Entwicklungsm e w.wﬂﬁn
zeigen:

Malnahme: Lagebeschreibung:

Die Strecke hat eine Gesamtlange won 1,27 km Verbindungssirecke zwischen Gochsheim und Weyer

Weyerer Stralle zwischen Gochsheim und Weyer
(Mummer: 09678135-001)

® Maf3nahme: Zeigt die Lange der Strecke, den Straflennamen und
eine spezifische Nummer zur einfachen Identifikation.

® | agebeschreibung: Kurze Beschreibung des Streckenverlaufs

® Baulasttrager: Verantwortlicher Baulasttrager fur die Strecke

® Ausbauprioritat: Ordnet ein, wie der Abschnitt priorisiert ist.
Wichtig ist hierbei, dass es sich um eine Priorisierung im

Baulastrager: Kommune Ausbauprioriat  niedrig

regionalen Kontext handelt. Fir die einzelne Gemeinde mag die
Wichtigkeit anders aussehen, dieser Fakt muss aber ggf. lber
eine erganzende lokale Priorisierung abgedeckt werden.

Empfiehiung:

Die Strecke ist breit, mit Mittelstreifen. Zustand und Sicht
sind in Ordnung, allerdings gibt es ein Gefalle, was
voraussichtlich zu schnellem Fahren verleitet. Zum
Zeitpunkt der Befahrung war auf der Strecke kaum
Verkehr.

Der Bau eines Geh- und Radweges auf den rund 700 m

Alternativen:

Am Befahrungsiag war kaum Verkehr, so dass die
Fahrt im Mischwerkehr als vertretbar erscheint.
Alernativ kame potentiell auch die Nutzung der im
Freizeiradverkehr ausgeschilderten, ndrdlich
verlaufenden Strecke in Frage. Diese wurde allerdings
im Rahmen des Alltagsradverkehrskonzeptes nicht

® Empfehlung: Stellt die Strecke dar und gibt Anregungen.

® Alternative: Zeigt alternative Fihrungen und Losungsansatze
auf, sofern es welche geben sollte.

® Anmerkungen Baulasttrager: Hier haben die Baulasttrager die
Moglichkeit, Hinweise zu erganzen und ggf. auf Problematiken
hinzuweisen. Zudem sind Ergebnisse aus Besprechungsrunden
etc. vermerkt.

® Bilder: Pro Strecke sind zwei Bilder auf dem Datenblatt.

® Tabelle /Beispiel auf Folgeseite/:- Stellt die erfassten Strecken-
eigenschaften tabellarisch dar.

® Kartenausschnitt /Beispiel auf Folgeseite)- Zeigt in einer Karte
die Lage des Abschnitts.

Die Datenblatter wurden in gedruckter Form an die Baulasttrager
Ubergeben und digital bereitgestellt. Nun sollten der Ausbau
forciert und die Strecken bei kiinftigen BaumalBBnahmen beruck-
sichtigt werden. Zudem sind Fortschreibung und Dokumentation
sinnvoll, um Anderungen, die die Strecke betreffen, festzuhalten.
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wiirde einen Lickenschluss herstellen und ware aus
diesem Grund wiinschenswert. Allerdings soliien in diesem

naher betrachtet.

Zuge auch der unbefestigie Anschiussbereich nach
Gochsheim asphaltiert werden, um durchgehende
komforiable Befahrbarkeit zu sichern.

Anmerkungen Baulasttrager / Belangtrager:

T -

Abb. 13: Datenblatt Streckenbezogenen Entwicklungsmafinahmen - Beschreibung

Seite 30




Entwicklungsmalinahme

Die Strecke hat eine Gesamtidnge von 1,27 km

Detailinfo Ist-Zustand: Streckenlange [m]: Soll-Zustand:
Fiihrungsform Fahrbahn vr;to Kmfz%;rkzrr (uber 678 ogmnsamer Geh- und
Fanrungstorm e 320 =
Fuhrungsform Sonstiges 20 =
Fihrungsform Sonstiges 245 o i Sl

= Radne 4- regionales Basisnerz 1273 =
Verkehrsbelastung 1,500 bis 3.000 Kiz/Tag (maflig) 678 0 bis 10 Kfz/Tag (autofrei)
Verkehrsbelastung oK 595 =

Verkehrssicherheit Rad mittel 678 hoch

Verkehrssicherheit Rad oK 595 —

Wegebelag Asphalt 349 -

Wegebelag Asphalt 678 Asphalt

Wegebelag bundene Decke (Kies) 245 Asphalt

Wegebreite Rad oK 595 -

Wegebreite Rad OK 678 >25m
Wegezustand Rad matig 245 mindestens gut
Wegezustand Rad oK 349 —
Wegezustand Rad oK 678 mindestens gut

Abb. 14: Datenblatt Streckenbezogenen Entwicklungsmaf3nahmen - Tabelle
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Kartenausschnitt: Weyerer StraBie zwischen Gochsheim und Weyer
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Abb. 15: Datenblatt Streckenbezogenen Entwicklungsmafinahmen - Karte



4 . 3 Innerortliche Radverkehrsplanung

Die innerortliche Radverkehrsflihrung ist von grof3er Bedeutung
fur Sicherheit, Nutzbarkeit und Durchgangigkeit des
Radwegenetzes. Besonders auf Hauptverkehrsachsen gibt es
hierbei immer wieder Defizite und Entwicklungspotentiale. Das
Radverkehrskonzept bildet die Grundlage fur weitere innerortliche
Planungen, wobei der Fokus zunachst auf kritischen
Einzelabschnitten liegen sollte. Langfristiges Ziel ist eine
durchgehende Radinfrastruktur im ganzen Landkreis.
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Innerortliche Radverkehrsplanung

Neben regionalen Lickenschlissen zeigt sich immer wieder, dass
ein besonderer Knackpunkt der Forderung des Radverkehrs die
inner-ortliche Fihrung ist. Haufig ist es so, dass sich Radfahrende
entlang von Hauptverkehrsachsen auflerorts auf gut ausgebauten
und verkehrssicheren Radwegen, die schnelles Fahren erlauben,
fortbewegen konnen - so auch in vielen Teilen des Landkreises
Schweinfurt. Das ist gut, jedoch enden diese Wege oft abrupt am
Ortseingang. Radfahrende werden in den Mischverkehr geleitet
und sich selbst iiberlassen - oft mit einem ungeeigneten Ubergang.

Bei stark befahrenen Straflen kann die innerortliche Flihrung auch
Einfluss auf die Verkehrssicherheit haben. Laut Umfragen fihlen
sich nicht einmal 10% der deutschen Bevolkerung sicher in solchen
Situationen. Folge ist, dass viele Menschen auf das Rad im Alltag
verzichten. Die Forderung des Radverkehrs muss daher besonders
bei der (gefiihlten) Verkehrssicherheit der Radfahrenden ansetzen.

Die Auswahl einer geeigneten Fuhrungsform ist ein wichtiger
Schritt bei der Suche nach geeigneten innerortlichen Losungs-
ansatzen. Eine kurze Ubersicht der Fiihrungsformen des Rad-
verkehrs findet sich auf den folgenden Seiten. Die Fihrungsformen
des Alltagsradwegenetzes wurden, ebenso wie weitere Netz- und
Qualitatskriterien, im Zuge der Ortsbefahrungen erfasst. Einen
Uberblick gibt 3. Erfasste Netz- und Qualitatskriterien ab Seite 13.

Wenngleich innerortliche Flihrungen von grof3er Bedeutung sind,
wirden Detailplanungen der Ortsdurchfahrten den Rahmen des
Projektes sprengen. Grund ist unter anderem, dass die Fihrung
der Radfahrenden auf Grund der zur Verfliigung stehenden
Verkehrsflachen oft schwierig ist und individuelle Ansatze gefragt
sind. Daher ist es notig, kritische Ortsdurchfahrten im Einzelnen zu
betrachten. Zu diesem Zweck sind Verkehrsschauen mit Gemeinde,
Straf3enbaulasttrager, Radbeauftragten, Polizei und Verkehrs-
behorde empfehlenswert, um gemeinsam an Losungen zu
arbeiten, unterschiedliche Perspektiven zu diskutieren und in
Einklang zu bringen.
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Was im Landkreis Schweinfurt aufgefallen ist: Es gibt kaum
dezidierte Radverkehrsfihrungen innerorts. Obwohl Themen wie
Fahrradstraflen, Radfahr- oder Schutzstreifen mittlerweile in der
Mitte der Gesellschaft angekommen sind und immer wieder
diskutiert werden, gab es bei der Ortsbefahrung keine Anwendung
dieser Moglichkeiten. Mancherorts mag dies den schmalen Quer-
schnitten geschuldet sein, allerdings kann dies nicht als
vollumfangliche Begriindung dienen. Den Gemeinden und Baulast-
tragern sei an dieser Stelle empfohlen, aktiv zu werden und sich
konstruktiv. mit dem Einsatz der innerortlichen Maoglichkeiten
auseinanderzusetzen.

Um einen ersten Zugang zum Thema zu schaffen und die Auswahl
zu vereinfachen, geben die folgenden Seiten einen Uberblick tber
mogliche Flihrungsformen des Radverkehrs:

Gemeinsamer Geh- und Radweg
Getrennter Geh- und Radweg
Fahrradstrafle

Radfahrstreifen

)

°

[

()

® Schutzstreifen
® Piktogrammketten

® Gehweg - Rad frei

® Nicht benutzungspflichtiger Geh- und Radweg
® Wirtschaftswege und fur Kfz gesperrte Wege

® Straf3ennutzung
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Fihrungsformen des Radverkehrs
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Gemeinsamer Geh- und Radweg /Bid 7}:

Diese sind aulBlerorts der Standardfall der Radverkehrsfihrung und
eine praktikable und geeignete Fihrungsform.

Innerorts hingegen ist komfortables, schnelles Radfahren auf
gemeinsamen Geh- und Radwegen selten moglich und es besteht
ein erhohtes Konfliktpotential mit zu Fu3 Gehenden, auf Grund
stark unterschiedlicher Geschwindigkeiten.

Werden gemeinsame Geh- und Radwege innerorts als Zwei-
richtungsradwege gefuhrt, sind Einmindungen und Grundstiicks-
zufahrten problematisch, da Radfahrende teils aus der .falschen”
Richtung kommen, womit Kfz-Fahrende nicht unbedingt rechnen.

Insgesamt sind gemeinsame Geh- und Radwege bevorzugt aufler-
orts anzuwenden, wobei insbesondere auf radgerechte Gestaltung
von Uberleitungen am Ortsein-/-ausgang geachtet werden sollte.

Getrennter Geh- und Radweg /Bild 2}

Sie sind innerorts wesentlich besser geeignet, als gemeinsame
Geh- und Radwege, da FuB- und Radverkehr getrennt geflhrt
werden. Damit werden potentielle Konflikte von vorneherein
vermieden und die Radfahrenden konnen sich zigig und sicher
bewegen.

Wichtig ist, eine deutlich markierte Trennung der Verkehrsarten.
Dazu genugt das Verkehrszeichen alleine nicht - Regelfall ist ein
hohengleicher Begrenzungsstreifen, wobei Rad- und Ful3-
gangerpiktogramme in regelmafigen Abstanden sinnvoll sind.

Obgleich getrennte Geh- und Radwege eine sinnvolle innerortliche
Fihrungsform sind, finden sie eher selten Anwendung. Ein Grund
dafir sind die hohen Anforderungen an die Breiten - Querschnitte,
die diese Fuhrung ermaoglichen, sind in Siddeutschland leider nur
selten anzutreffen.
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Fahrradstrafle /Bid 7}

Fahrradstra3en dirfen vom Kfz-Verkehr nur genutzt werden, wenn
dies explizit erlaubt wird, wobei der motorisierte Verkehr als Gast
zu betrachten ist. Es gilt fur alle Fahrzeuge Tempo 30. Radfahrende
didrfen nebeneinander fahren und haben gegeniber Kfz-Verkehr
Vorrang. Ideal ist auch eine Bevorrechtigung der Fahrradstraf3e bei
Kreuzungen.

Sie konnen eingerichtet werden, wenn Radverkehr vorherrschende
Verkehrsart ist oder zeitnah sein wird. Fahrradstraf3ien sind inner-
orts und aufBlerorts moglich und bei guter Umsetzung ein Netz-
element, das viel zur Starkung des Radverkehrs beitragen kann.

Wichtig ist eine deutliche Markierung und gegebenenfalls Aufklar-
ungs- und Offentlichkeitsarbeit, damit alle Verkehrsteilnehmende
im Bilde sind, was eine Fahrradstrafle bedeutet und mit sich bringt.

Radfahrstreifen /Bid 2/

Sie fihren den Radverkehr auf der Fahrbahn, im Sichtfeld des Kfz-
Verkehrs. Radfahrende haben dennoch eine eigene Fahrspur, die
auch nicht Uberfahren werden darf, was das Sicherheitsempfinden
erhoht. Zugiges und schnelles Fahren ist moglich und es sind keine
gesonderten Baumafinahmen notwendig, sofern entsprechende
Breiten vorhanden sind.

Wichtig ist auch, dass Radfahrstreifen nicht plotzlich vor Ampeln,
Verkehrsinseln oder Kreuzungen enden - denn Ziel sind durch-
gehende Radverkehrsanlagen und sichere Kreuzungen.

Radfahrstreifen sind eine geeignete innerdrtliche Fihrungsform,
sofern ausreichende Breiten eingehalten werden. Leider ist auch
genau das der Grund, warum sie in kleineren Gemeinden nur
selten Anwendung finden - oft reicht der Platz nicht aus.
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Schutzstreifen /Bild 7}

Sie werden oft gewtlinscht und viel diskutiert: Schutzstreifen. Als
Teil der Fahrbahn dirfen sie von Kraftfahrzeugen bei Bedarf (z. B.
beim Ausweichen] tiberfahren werden. Ihre Anwendung ist auf den
innerortlichen Bereich beschrankt.

Es wird dringend empfohlen, sie mindestens mit dem Regelmal
von 1,50 m zu markieren - nehmen Sie bitte Abstand vom Mindest-
mal 1,25 m, da das eher Gefahrdungen als Schutz bringt. Zudem
ist es sinnvoll, in regelmaBigen Abstanden, ein Fahrradpiktogramm
zu markieren, um zu verdeutlichen, dass der Schutzstreifen fir den
Radverkehr da ist.

GroBes Risiko bei Schutzstreifen ist das sogenannte ,Dooring”.
Markieren Sie stets einen Sicherheitstrennstreifen zu parkenden
Fahrzeugen (das gilt im Ubrigen auch fiir Radfahrstreifen).

Piktogrammkette /Bild 2)-

Da dringend davon abgeraten werden muss, zu schmale
Schutzstreifen zu markieren, gab es lange Zeit keine sinnvolle
Alternative. Das hat sich seit kurzem geandert: Recht neu und noch
nicht in der StVO verankert, ist das Thema der Piktogrammketten.

Es handelt sich dabei um auf der Fahrbahn markierte Radpiktos,
mit denen keinerlei Ge- und Verbote einher gehen, die aber fir
mehr sichtbare Prasenz des Fahrrads im Straflenraum sorgen.
Zudem zeigen sie eindeutig: Hier ist mit Radverkehr zu rechnen.

Sie sollten nicht inflationar verwendet werden, sind aber ein Los-
ungsansatz, wenn die Querschnitte nichts anderes erlauben und es
keine alternativen Flihrungen gibt. Piktogrammketten konnen auch
ein Bindeglied zwischen anderen Fihrungsformen sein und helfen,
Licken im Netz zumindest etwas besser fiir den Radverkehr zu
gestalten.




Gehweg - Rad frei /Bild 1/:

Die Probleme einer gemeinschaftlichen Nutzung von Flachen durch
FuB3- und Radverkehr haben Sie im Abschnitt ,gemeinsamer Geh-
und Radweg” gelesen. Dasselbe gilt auch fiir Gehwege, die mit
Zusatzzeichen 1022 ,Rad frei” fir Radfahrende frei gegeben sind.
Allerdings darf hier nur mit Schritttempo (4-7 km/h) geradelt
werden und das unabhangig vom Verkehrsaufkommen. Diese Wege
sind daher im Alltagsradverkehr nicht geeignet.

Radfahrende miussen den freigegebenen Gehweg aber nicht nutzen,
er ist nur ein alternatives Angebot zur Fahrbahn. Gehweg - Rad frei
ist also vor allem fur schutzbedirftige, langsame Radler, bei gleich-
zeitig hoher Verkehrsgefahrdung auf der Fahrbahn, sinnvoll.

Freigegebene Gehwege sind oft eher eine Verlegenheits- oder , Alibi-
Losung”. Es wird suggeriert, dass eine eigene Radverkehrsfiihrung
existiere, die aber kaum zur Forderung des Radverkehrs beitragt.

Nicht benutzungspflichtiger Geh- und Radweg /Biid 2):

Geh- und Radwege ohne Benutzungspflicht werden mit einem Pikto-
gramm am Boden, das optisch VZ 240 entspricht, jedoch ohne
blauen Kreis und Umrandung markiert. Ein weiteres Verkehrs-
zeichen ist nicht erforderlich. Radfahrende missen hier mit
angepasstem Tempo unterwegs sein und es gilt gegenseitige Ruick-
sichtnahme. Neben nicht benutzungspflichtigen Radwegen kann eine
weitere Radfiihrung angeboten werden, z. B. ein Schutzstreifen.

Fiur Radler gilt Benutzungsrecht, jedoch keine Benutzungspflicht.
Sie konnen also frei wahlen. Unsichere und langsame Radfahrende
werden eher im Seitenraum radeln. Schnell und sicher Fahrende
werden voraussichtlich die Fahrbahn bevorzugen.

Nicht benutzungspflichtige Radwege sind gerade innerorts eine gute
Alternative zu benutzungspflichtigen gemeinsamen Geh- und Rad-
wegen und zu Gehwegen mit dem Zusatz ,.Rad frei".
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Wirtschaftsweg und fiir Kfz gesperrter Weg /Bitd 7).

Wirtschaftswege, landwirtschaftliche Wege und fur Kfz gesperrte
Strecken sind vielerorts gut fir Radverkehr geeignet. Radfahrende
sollten sich allerdings bewusst sein, dass die Wege nicht exklusiv
fur sie gebaut wurden, sondern gemeinschaftlich genutzt werden.

Insbesondere in der Region rund um Schweinfurt profitieren
Radfahrende davon, dass ein Grof3teil der Wege asphaltiert ist, was
den Komfort im Alltag erheblich verbessert. Es kann jedoch sein,
dass wahrend der Erntezeit Verschmutzungen in Kauf genommen
werden missen, weshalb eine regelmafige Reinigung der Strecken
angestrebt werden sollte.

Gegenseitige Rucksichtnahme ist bei Wirtschaftswegen ein wich-
tiges Stichwort, damit sowohl die Landwirtschaft als auch der
Radverkehr die Wege komfortabel nutzen kénnen.

Straflennutzung /Bitd 2/

Auch eine Radverkehrsfihrung im Mischverkehr ist moglich. Bei
geringen Verkehrsstarken ist dies sogar der Standardfall.

Im innerortlichen Bereich kann auf Wohnstraf3en, in Tempo-30-
Zonen und in verkehrsberuhigten Bereichen meist problemlos und
sicher geradelt werden. Nur ruhender Verkehr kann zum Hindernis
werden. Auf Hauptverkehrsstraflen ist innerorts bis 50 km/h eine
eigenstandige Radverkehrsfiihrung ab ca. 4.000 bis 5.000 Fahr-
zeugen pro Tag zu empfehlen, bei hohem Schwerlastverkehr auch
schon friher. Hier sind Einzelfallbetrachtungen erforderlich.

In auBerortlichen Bereichen ist die Fihrung auf der Fahrbahn auf
schwach befahrenen Gemeindeverbindungsstralen gut moglich.
An Ubergeordneten Straflen sind in der Regel baulich getrennte
Radwege zu empfehlen, aul3er die Verkehrsstarken sind gering. Bis
ca. 1.500 Kfz/Tag ist Mischverkehr meist vertretbar, teils auch
daruber hinaus. Auch hier muss der Einzelfall betrachtet werden.
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Uberleitungen und Knotenpunkte

Die Fuhrungsform an sich ist einerseits ein Qualitatskriterium, gibt
aber andererseits auch Aufschluss dariuber, wie Radfahrende in
den Verkehr integriert werden. Die verschiedenen Fihrungsformen
schaffen dabei die Moglichkeit, den Radverkehr an die individuellen
Gegebenheiten vor Ort anzupassen. Neben rein streckenbezogenen
Gesichtspunkten dirfen dabei zwei weitere Aspekte nicht fehlen:
Der Ubergang zwischen den Fiihrungsformen und die Fiihrung an
Knotenpunkten.

Hier liegen oft zentrale Problemstellen, beispielsweise bei der
Uberleitung von einem Radweg in den Mischverkehr oder wenn ein
Schutzstreifen in die Fahrbahn dbergeht. Fir eine klare und
sichere Flhrung zu sorgen und - wenn maglich - eine flissige
Fahrt zu ermoglichen, sind zentrale Pramissen der Verkehrs-
planung, um den Komfort fir alle Verkehrsteilnehmenden zu
sichern. Markierungen und die Fihrung der Radler im Sichtfeld des
Kfz-Verkehrs sind zwei Faktoren, die einen wertvollen Beitrag zur
Sicherheit der innerortlichen Verkehrsfihrungen leisten.

Fur all diese Themen gibt es keine Pauschallosungen. Es kommt
stark auf die Gegebenheiten vor Ort an. Zusatzlich kann die
Beteiligung der Burger wertvolle Hinweise und Impulse geben, um
Probleme zu identifizieren. Denn letztendlich geht es darum, den
Radverkehr fur die Einwohnerinnen und Einwohner im taglichen
Leben zu fordern.

Bild 1: Musterbeispiel fiir die Fiihrung des Radverkehrs an einem Knotenpunkt.
Die Radfahrenden werden im Sichtfeld des Verkehrs gefiihrt und durch die
Rotmarkierung ist unmittelbar ersichtlich, dass Radfahrende kreuzen.

Bild 2 und 3: Neu gestaltete Uberleitung zwischen Geh- und Radweg und Fahr-
bahn. Die Querungshilfe schafft Sicherheit, auch bei starkerem Verkehr. Der
angedeutete Schutzstreifen erleichtert das Einfadeln in den Mischverkehr.
Storende Bordsteinkanten entfallen weitgehend. Fur noch mehr Klarheit wiirden
Radpiktogramme mit Pfeilen sorgen, die die Fahrbeziehungen auch fir ungelbte
Radfahrende und Ortsunkundige verdeutlichen.
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Losungsansatze fir schwierige Situationen

Erfahrungen zeigen, dass man bei den innerdrtlichen Planungen
des Radverkehrs immer wieder auf die gleichen Konflikte stof3t - je
nach Situation sind auch mal Konsequenz und kurzzeitig unbe-
queme Entscheidungen notig. Einige Bedenken lassen sich aber
auch argumentativ entkraften. Stellvertretend folgende Beispiele:

Dafir reicht der Platz nicht aus:

Oft ein valides Argument, da viele Stadte und Dorfer dicht bebaut
sind und kaum zusatzlichen Platz im Seitenraum zur Verfligung
haben. Dennoch fordert der Ansatz ,,.Da kann man nichts machen.”
den Radverkehr nicht. Es gilt zu prifen, ob beispielsweise nach der
Auflosung von Mittelmarkierungen oder Parkplatzen Platz fur
Radinfrastruktur vorhanden ware oder ob andere Mafinahmen wie
Temporeduktionen greifen konnten. Zudem kann, sofern nichts
anderes moglich sein sollte, auf die neue Moglichkeit der Pikto-
grammketten zurtck gegriffen werden.

Auflésung von Parkplatzen zu Gunsten des Radverkehrs:

Hier ist es zunachst notwendig Angebot und Nachfrage zu
analysieren: Wer nutzt die Parkplatze? Gibt es andere Stellplatze
unweit entfernt? Kann ein Kompromiss gefunden werden - z. B.
einseitige Parkplatze?

Tempo 30 in Ortsdurchfahrten:

Ein Thema, das aktuell kaum Anwendung findet, auch auf Grund
der Regularien im Straflenverkehr. Dennoch sollte es nicht aufler
Acht gelassen werden, denn Larmschutz, Kindergarten und
Seniorenheime konnen bereits Argumente fir Temporeduktionen
sein. Zudem wird aktuell eine Reform des Straflenverkehrs-
gesetztes diskutiert, in deren Zuge auch die Moglichkeiten fur die
Ausweisung von Tempo 30 erweitert werden. Hinzu kommt eine
elementare Pramisse des Verkehrswesens: ,Sicherheit vor
Flissigkeit”. Diese muss fiir alle Verkehrsteilnehmenden greifen -
also auch fur Radfahrende.

Erfreulich ist, dass das Thema Radverkehrsplanung und die
Herausforderungen, die damit einher gehen, immer mehr Eingang
in den politischen Diskurs finden. Wo nicht benutzungspflichtige
Geh- und Radwege bis vor einigen Jahren noch ganzlich unbekannt
waren, sind sie mittlerweile etabliert. Nun ist zu hoffen, dass der
Diskurs um Tempo 30 fruchtet, den Gemeinden mehr Handlungs-
freiheiten eingeraumt werden und neue Moglichkeiten wie
Pitogrammketten ~ Anwendung finden. Auch die neuen
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen [ERAJ, mit denen 2024
gerechnet wird, werden sicherlich fir Modernisierung und
Veranderung sorgen. Bis dahin ist Durchhaltevermogen gefragt
und die Hoffnung sollte nicht aufgegeben werden.

Es ist sicherlich damit zu rechnen, dass Umsetzungen immer
wieder schwierig werden, Kompromisse notwendig sind und es in
vielen Fallen dicke Bretter zu bohren gilt, um etwas zu bewegen.
Dennoch lohnen sich am Ende Mihe und Aufwand, die es kostet,
Radverkehrsplanungen fir eine nachhaltige Mobilitat und
zufriedene Einwohner zu forcieren.

Die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer
geht der Fliissigkeit des Verkehrs vor.

Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Strallenverkehrsordnung
in der Fassung vom Juli 2009; zu den §§ 39 bis 43 Absatz | Satz 5
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4 : 4 Etablierung landkreisweiter Standards

Leitfaden fur Infrastrukturmafinahmen im Bereich Radverkehr
sind die ERA (Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen). Der
Landkreis Schweinfurt empfiehlt fir alle BaumafBnahmen auf
seinem Gebiet die Einhaltung von Mindeststandards gemaf3 ERA.
Zusatzlich sollen landkreisweite Standards, die Uber die
Mindeststandards hinaus gehen, gepruft werden und dazu
beitragen, Radinfrastruktur langfristig tragfahig zu gestalten.
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Etablierung von Standards

Die Forderung des Radverkehrs muss mit der Zeit gehen. Was vor
20 Jahren noch als gut befunden wurde oder vor 10 Jahren dem
Stand der Technik entsprach, ist heute vielleicht schon Uberholt.
Zum Beispiel Schutzstreifen mit dem Mindestmaf3 von 1,25 m - vor
einigen Jahren wurden sie haufig markiert. Heute sind sich
Radverkehrsexperten einig, dass Schutzstreifen mit diesen Maflen
zu vermeiden sind.

Doch wie kann man den sich andernden Anforderungen gerecht
werden? Die Richtlinien zur Anlage von Stadtstrallen [RASt sind
von 2006. Die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen [ERA/werden
zwar momentan uberarbeitet, sind aber in aktuell giltiger Fassung
von 2010. Seitdem hat sich in der Welt des Radverkehrs viel getan.
Stichworte sind Lastenrader, Kinderanhanger und der E-Bike-
Boom.

Die ERA an sich ist und bleibt ein sinnvoller Leitfaden, allerdings
sollte sie als Mindeststandard angesehen werden, nicht als Maf
der Dinge. Finden im Landkreis Schweinfurt erganzend zur ERA
landkreisweite Standards Anwendung, kann das dazu beitragen, die
Radinfrastrukturen auch langfristig tragfahig zu gestalten.

Vor diesem Hintergrund werden nachfolgend die Themen Netz-
hierarchien und Ausbaustandards vorgestellt, die dazu beitragen,
eine zeitgemafe Forderung des Radverkehrs zu betreiben.

Netzhierarchien

Als Gemeinde, Stadt oder Landkreis ist es oft nicht einfach zu
entscheiden, wo man mit der Forderung des Radverkehrs beginnt.
Meist gibt es zahlreiche Wege, Strallen und Verbindungen, bei
denen Handlungsbedarf besteht und man fragt sich: Wo soll ich
starten? Wie kann ich den Erwartungen gerecht werden?
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Um nicht vor der Fille an Anforderungen zu kapitulieren, ist es
wichtig, das Ziel im Blick zu behalten: Ein alltagstaugliches
Radwegenetz, das die Bedurfnisse der Bevolkerung erfullt.

Wertvolles Hilfsmittel zur Strukturierung und Priorisierung ist die
Einteilung des Radwegenetzes in Hierarchien. Ahnlich wie im
Strafenverkehr, wo es Autobahnen, Bundes-, Staats-, Kreis- und
Gemeindestralen gibt, kann auch das Radverkehrsnetz unterteilt
werden. Das tragt dazu bei, zu erkennen, wie relevant die Achse ist.

Um die Gliederung fundiert vornehmen zu konnen, ist die Analyse
von Quell- und Zielverkehr sinnvoll. Zusatzlich bietet sich eine
Einstufung anhand der Landes- und Regionalplanung in Ober-,
Mittel-, und Grundzentren an, ebenso wie die Sichtung von
Einwohnerzahlen der Gemeinden, denn je mehr Einwohner, desto
hoher auch der potentielle Quellverkehr. Gewerbegebiete und
Arbeitgeber sind weitere wichtige Aspekte. Auch Bahnhofe und
OPNV-Knoten, als wichtige Saulen der Intermodalitat, sind ein
wesentlicher Faktor.

Hier sei auch auf den regionalen Fokus des Projektes verwiesen:
Bei allen Planungen und Gesprachen stand immer klar im Fokus,
ein flachendeckendes Netz fir den Alltagsradverkehr im gesamten
Landkreis zu schaffen. Nicht jede innerortliche Verbindung ist fir
ein regionales Netz relevant. Zugleich kann es aber gut sein, dass
eine Strecke fur die lokale Bevolkerung extrem wichtig ist. Fir
diese lokal wichtigen Verbindungen ist es sinnvoll, neben dem
regionalen Alltagsradwegenetz auch ein lokales Netz zu definieren
und zu priorisieren - dies sei den Gemeinden empfohlen, kann aber
im Rahmen der regionalen Planungen nicht mit abgedeckt werden.

Insgesamt wurde das Alltagsradnetz des Landkreises Schweinfurt
in vier Hierarchieebenen unterteilt - die Bedeutung der Quell- und
Zielpunkte und der Landes- und Regionalplanung waren hierbei
nicht alleinige, aber dennoch wichtige Entscheidungshilfen.
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® Regionale Hauptroute

Teil einer regionalen Hauptroute sind vorrangig Strecken, die
Oberzentren mit Ober- oder Mittelzentren verbinden, zwei
Mittelzentren verbinden, aber auch Gemeinden mit sehr vielen
Einwohnern und Zugangen zu Bahnhafen.

Regionale Hauptrouten sind die wichtigsten Achsen im Netz. Sie
sind das Grundgerust des Netzes und auf ihnen ist mit einem
hohen Potential an Radfahrenden zu rechnen.

Je nach Potential und Gegebenheiten vor Ort sind regionale
Hauptrouten die Strecken im Netz, die fur einen Ausbau als
Radvorrangroute in Betracht gezogen werden sollten. Mehr zum
Thema der Radvorrangrouten finden Sie auf Seite 46.

Regionale Route

Regionale Routen sind Verbindungsachsen zwischen Ober- oder
Mittel- und Grundzentren. Auch Orte mit ca. 5.000 Einwohnern,
groflien Gewerbegebieten und wichtigen Arbeitsplatzstandorten
waren ausschlaggebend fur regionale Routen.

Auch diese Hierarchieebene ist noch von hoher Bedeutung im
Alltagsradverkehr und birgt immenses Potential, zugleich ist
auch die Sicherung der Qualitatsstandards wichtig und
notwendig, um eine Nutzung so komfortabel und attraktiv wie
maoglich zu gestalten.

Basisnetz

Verbindungen zwischen Mittel- und Grundzentren, Orte mit rund
2.000 Einwohnern, grofB3ere Arbeitsplatzstandorte und Uber-
geordnete Freizeitziele sind wichtige Faktoren.
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Das Basisnetz ist fur den Alltagsradverkehr relevant, da unter
anderem die landlicheren Gebiete des Landkreises, wo weniger
Quell- und Zielverkehr stattfindet in diese Kategorie fallen. Um
diese Gemeinden nicht abzuhangen, missen sie mit betrachtet
werden, auch wenn das Radfahrpotential etwas geringer sein
mag als andernorts.

® Erganzungsnetz

Gemeindesitze, die in der Landes- und Regionalplanung nicht
enthalten sind, grofBBere Ortsteile, die nicht eigenstandig sind,
untergeordnete Freizeitziele und erganzende Verbindungen
zahlen hierzu.

Im Netz des Landkreises fallen insbesondere Achsen in diese
Kategorie, wo auf Grund der Topographie, der Einwohnerzahlen,
oder der potentiellen Quellen und Ziele mit wenig Radverkehr zu
rechnen ist. Dennoch ist die Integration dieser Strecken fur ein
lickenloses Alltagsradwegenetz erforderlich und sinnvoll.

An dieser Stelle sei gesagt, dass jede Hierarchieebene wichtig ist
und ihren Beitrag zum Alltagsradwegenetz des Landkreises
Schweinfurt leistet - ansonsten ware die Achse im Konzept gar
nicht enthalten.

Lediglich die gestellten Anforderungen an Breite, Ausbaustandard
und erganzenden Maflinahmen konnen variieren, je nachdem ob
mehr oder weniger Radfahrpotential besteht. Letztendlich ergibt
sich daraus die auf nachfolgend dargestellte Netzhierarchie.
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= Regionale Hauptroute
= Regionale Route
= Basisnetz

= Erganzungsnetz

Abb. 16: Karte Netzhierarchie
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Die Karte verdeutlicht die Strukturen im Landkreis
Schweinfurt, wobei insbesondere der Fokus auf die
zentral im Landkreis liegende Stadt Schweinfurt
heraussticht. Auf den Zubringerachsen zur Stadt kann
voraussichtlich auch mit einer erhohten Frequenz an
Radfahrenden gerechnet werden.

Im nordlichen und westlichen Bereich des Land-
kreises ist mit etwas weniger Radverkehr zu rechnen,
auch auf Grund der eher dispersen Strukturen.
Dennoch bergen auch diese Landkreisteile Chancen,
den Radverkehr zu fordern, denn nimmt man all die
Einwohner der Gemeinden zusammen, sind es doch
einige und auch topographisch sind die Strecken meist
gut fahrbar.

Im sidlichen Landkreis sind besonders die Gemeinden
der Verwaltungsgemeinschaft Gerolzhofen zu bertick-
sichtigen, denn schon allein auf Grund der gemein-
samen Verwaltung ist eine Vernetzung von Interesse.

Auch der Main an sich hat eine interessante Wirkung.
Einerseits bildet er eine Art Barriere zwischen dem
ostlichen/nordlichen und westlichen/sidlichen Land-
kreis. Andererseits sind die Gebiete am Main gut
erschlossen und touristisch sehr stark - ein Fakt, von
dem auch im Alltagsverkehr profitiert werden kann.

Nimmt man all diese Umstande zusammen, ergibt
sich das links in der Karte dargestellte Bild fir den
Landkreis Schweinfurt.

Eine groBere Kartendarstellung der Netzhierarchien
ist in Anlage Il zu sehen.

Was im Zuge von Priorisierungen und Netzdefinitionen
immer wieder diskutiert wird, ist die Frage nach Rad-
schnellwegen. Einen Einblick gibt die folgende Seite.




Radschnellwege

Spricht man Uber Entwicklungen im Radverkehr kommt man
heutzutage kaum noch um ein Thema herum: Radschnellwege. Mit
ihnen verbindet man groBle Fordersummen, Prestige-Projekte,
zigiges Vorankommen und breite, komfortable Strecken. Sie
werden oft als Radautobahnen bezeichnet, allerdings trifft das
eigentlich nicht den Kern der Sache - es geht nicht um das
schnelle Fahren an sich, sondern um die zigige und storungsfreie
Fahrt von A nach B.

Die Forschungsgesellschaft fir Strallen und Verkehrswesen hat
mit der H RSV [Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvor-
rangrouten]/ 2021 einen Leitfaden veroffentlicht, der die Anforde-
rungen an Radschnellwege zusammenfasst, Losungsmaoglichkeiten
aufzeigt, Empfehlungen gibt und als Richtlinie fir kommende
Planungen betrachtet werden kann.

Insgesamt wiinschen sich die meisten Stadte und Gemeinden in
Bayern und in ganz Deutschland eine Radschnellverbindung, um
den Radverkehr zu fordern und es gibt eine Vielzahl an Machbar-
keitsstudien in der ganzen Republik. Was nicht ganz so prasent ist,
sind die Anforderungen, die fiir Radschnellwege gelten (besonders
wenn man die Forderungen des Bundes beanspruchen will).

Ein paar Faktoren seien exemplarisch genannt:
® Mindestlange: 10 Kilometer

® Mindestbreite: 4 Meter (nur fur Radverkehr, FuBverkehr muss
meist getrennt gefiihrt werden, kleinere Ausnahmen maglich)

® Radfahrpotential: Mindestens 2.000 Radfahrende pro Tag

® Direkte Linienfihrung, moglichst kreuzungsarm fir geringe
Zeitverluste

® Hohe Belagsqualitat (Asphalt oder Beton)
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Betrachtet man diese Anforderungen, wird schnell deutlich, dass
sie flr einen eher landlich gepragten Landkreis wie Schweinfurt
sehr hoch sind. Allein 2.000 Radfahrende zu gewinnen, die Tag fir
Tag einen Radschnellweg nutzen wirden, ware ein ambitioniertes
Unterfangen.

Die erste Frage, die man sich in diesem Zuge stellen muss ist, wo
der Radschnellweg verlaufen soll. Berlicksichtigt man die Struktur
des Landkreises und die Einwohnerzahlen, wird deutlich, dass die
Stadt Schweinfurt der grof3te Anziehungspunkt ist. Sollte ein Rad-
schnellweg geplant werden, ware also sinnvoll, wenn dieser durch
die Stadt Schweinfurt verlauft. Die Stadt Schweinfurt ist allerdings
kreisfrei und hat eigene Radverkehrsplanungen. Die Initiative fir
einen echten Radschnellweg musste also eher aus der stadtischen
Verwaltung kommen. Der Landkreis Schweinfurt konnte dann in
diesem Zuge mit in ein Projekt einsteigen, um die Gemeinden im
direkten Umfeld der Stadt mit zu erschlief3en.

Fur den Landkreis Schweinfurt selbst gibt es zum aktuellen
Zeitpunkt und bei den aktuellen Bedingungen keine Trasse, die fur
einen Radschnellweg nach den Anforderungen des Bundes
empfohlen werden kann. Auch wenn die Trasse der ehemaligen
Steigerwaldbahn, die zwischen Kitzingen und Schweinfurt
verkehrte, immer wieder ins Gesprach fir einen Radschnellweg
kommt, muss aus neutraler Perspektive gesagt werden, dass diese
voraussichtlich nicht gentigend Potentiale fur einen Radschnellweg
erschlielen wirde.

Aber muss es denn unbedingt ein Radschnellweg sein? Oder gibt
es andere Maglichkeiten, die in Betracht gezogen werden konnen?

Seite 45



Radvorrangrouten

Wo die voraussichtliche Nachfrage nicht ausreicht, um eine Rad-
schnellverbindung anzulegen, konnen Radvorrangrouten eine
Alternative sein. Fur Radvorrangrouten werden keine konkreten
Anforderungen an Potential und Lange gestellt, was grundsatzlich
mehr Spielraum in der Nutzung des Netzelements schafft. Nichts-
destotrotz muss klar gesagt werden, dass Radvorrangrouten auch
hohe Anforderungen an Breiten und Qualitat der Verbindung
stellen und einen im Vergleich zur ERA erhohten Standard fur
bedeutende Strecken sicher stellen sollen. Der Fokus liegt dabei
klar auf Alltagsradverkehr, womit auch ganzjahrige Befahrbarkeit
einher geht. Je nach Fiuhrungsform gelten eigene Anforderungen
an Breiten und Ausgestaltung. Einen guten Uberblick dazu liefert
die H RSV 2021, die auch das Netzelement der Radvorrangrouten
im Detail vorstellt.

Sollte eine Radvorrangroute im Landkreis Schweinfurt in Betracht
gezogen werden, ware der erste Schritt, sich die als regionale
Hauptrouten eingestuften Strecken naher anzuschauen. Diese
laufen sternformig auf die Stadt Schweinfurt zu. Betrachtet man
nun noch die Einwohnerzahlen entlang der regionalen Hauptrouten
fallt vor allen Dingen die Verbindung Gerolzhofen - Sulzheim -
Grettstadt - Gochsheim - Sennfeld auf, die viele Potentiale entlang
der Strecke aufweist. Interessant ist vor allen Dingen auch, dass all
diese Orte auf einer Achse liegen, was das Potential fur eine Rad-
vorrangroute erhoht. Nur als Beispiel: Werneck ware trotz der
hohen Einwohnerzahl nicht ganz so interessant, da sich die Bevol-
kerung dort auf viele Gemeindeteile in der Flache verteilt.

Sollte also tatsachlich eine Radvorrangroute fiir den Landkreis in
Betracht gezogen werden, dann ware die Strecke Gerolzhofen -
Schweinfurt zu empfehlen. Auf dieser Strecke verlauft auch die
Trasse der ehemaligen Steigerwaldbahn. Das Potential dort reicht
zwar aller Voraussicht nach nicht fir eine Radschnellverbindung,
fur eine Radvorrangroute konnte sie aber in Betracht kommen.
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Aus Perspektive der Radfahrenden ware der Ausbau der friheren
Bahntrasse zu einer Radvorrangroute sicherlich wiinschenswert.
Ehemalige Bahntrassen verlaufen in der Regel steigungsarm und
fuhren komfortabel an stark befahrenen Ortszentren vorbei. Ein
Ausbau ware also wiinschenswert, wobei sich fir die ehemalige
Steigerwaldbahn ein erhohter Standard empfiehlt, entsprechend
einer Radvorrangroute - auch um ggf. Fordermittel zu akquirieren.

Allerdings ist es auch so, dass bereits Geh- und Radwege zwischen
Gerolzhofen und der Stadt Schweinfurt vorhanden sind. Daher gilt
es abzuwagen, was die sinnvollste Losung ist, um die umwelt-
freundliche Mobilitat zu starken. Es sollte auch in Betracht
gezogen werden, die bestehenden Geh- und Radwege zu
verbessern und zu optimieren, um so auf den Standard einer
Radvorrangroute hinzuarbeiten. Einblick geben die Bilder auf der
folgenden Seite.

In diesem Zuge und vor dem Hintergrund der Zunahme von E-Bikes
ist auch immer wieder die Thematik der Lademaoglichkeiten an der
Strecke im Gesprach. Betrachtet man allerdings den Landkreis
Schweinfurt, so sind von der Stadt Schweinfurt aus, alle Gemeinden
des Landkreises in einem Umkreis von 30 Kilometern. Das wirde
fur Pendelnde bedeuten, dass fir eine Fahrt ins Stadtgebiet und
zurick maximal 60 Kilometer gefahren werden missten - eine
Distanz, die die Akkus moderner E-Bikes abdecken. Was zu
empfehlen ist, ist eine Moglichkeit des Arbeitgebers, das Rad zu
laden. So wird die umweltfreundliche Fahrt zur Arbeit belohnt. Es
ist unserer Erfahrung nach nicht davon auszugehen, dass Alltags-
radfahrende und Pendelnde ihre Fahrt unterbrechen, um den Akku
an der Strecke zu laden. Lademaoglichkeiten sind daher eher im
touristischen Bereich, an Bahnhofen, Rastplatzen und ggf. in
Ortszentren von Interesse (s. Seite 67) - und eben bei der Arbeits-
stelle.
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Zieht man den Aus- und Umbau der Trasse der ehemaligen Steigerwaldbahn in
Betracht, gilt es abzuwagen, ob eine Radvorrangroute auf der Strecke sinnvoll
ware.

Bild 1 zeigt, wie die Steigerwaldbahntrasse aktuell aussieht. Die Gleise sind noch
vorhanden, der Bewuchs ragt weit in die Strecke hinein. Vielerorts ist noch
deutlich mehr Wildwuchs vorhanden. Umfassende Umbauarbeiten und
Sanierungen waren also notig.

Bild 2 zeigt einen Geh- und Radweg, der parallel zur Trasse der Steigerwaldbahn
verlauft. Der Weg ist breit und gut nutzbar. Der Asphalt ist leicht aufgebrochen,
eine Sanierung - auch auf langerer Strecke - wiirde allerdings voraussichtlich
deutlich weniger Zeit und Kosten in Anspruch nehmen, als der Bau bzw. Umbau
fur eine neue Radverbindung.

Bild 3 zeigt, dass die Situation nicht immer so einfach ist, wie bei Bild 2. Hier
verlaufen Geh- und Radweg und Schienen parallel, unmittelbar an der Strafle.
Fur eine komfortable Nutzung und einen erhohten Standard im Radverkehr
musste der Geh- und Radweg verbreitert werden. Auf Grund des begrenzten
Platzes ein schwieriges Unterfangen, das aber in Betracht gezogen werden
sollte.
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Ausbaustandards

Doch was fangt man nun mit den Hierarchien und Ausbauideen an?

Hierarchien alleine haben noch keine Aussagekraft, es ist wichtig,
dass sie mit Fakten unterfuttert sind. Zu diesem Zweck wurden zu
den Hierarchien Ausbaustandards definiert. Diese legen fest, wie
die einzelnen Hierarchien ausgestaltet werden sollten, um lang-
fristig ein tragfahiges Radwegenetz zu schaffen - denn auch im
Straf3enverkehr sind Bundesstraflen in der Regel breiter als
Gemeindestraflen. Eine regionale Hauptroute muss also, der Ana-
logie folgend, anders ausgestaltet sein als ein Weg im Basisnetz.

Tabellarische Empfehlungen zu den einzelnen Hierarchien im
Hinblick auf Zustand, Oberflache, Winterdienst und Beleuchtungs-
konzept sind auf den folgenden Seiten zu finden. Auch die Auswahl
der Fihrungsform und die damit einhergehenden Breiten sollten
der Hierarchie entsprechen und sind in den Tabellen mit vermerkt.

Es gilt natlrlich: Besser geht immer. Das bedeutet, dass die
Tabellen im Anhang den Mindeststandard aufzeigen, der erfullt
sein muss, um der Bedeutung der Strecke gerecht zu werden. Wie
schon ab Seite 41 erlautert, kann es aber sein, dass empfohlene
Ausbaustandards Uber die Mindestmal3e der ERA hinausgehen.
Dies ist der Tatsache geschuldet, dass die letzten Jahre grofle
Entwicklungen in Sachen Radverkehr gebracht haben, die nicht
auBer acht gelassen werden dirfen. Erganzend zu den Tabellen ist
die H RSV 2021 zu empfehlen, die erhohte Standards fiur Rad-
schnellwege und Radvorrangrouten definiert.

Sollten Anforderungen an einigen Stellen nicht erfillt sein, missen
MaBBnahmen zur Verbesserung ergriffen werden. Denn eine
regionale Hauptroute, die dieser Bezeichnung nur auf dem Papier
gerecht wird, tragt nichts zur Forderung des Radverkehrs bei.

Bild 1: Ausreichend breiter Geh- und Radweg, der sehr gut nutzbar ist.

Bild 2: Fur die hoheren Netzhierarchien sollte innerértlich eine Trennung von Rad-
und FuBBverkehr der Standard sein, um Konflikten vorzubeugen.

Bild 3: Breiter Radfahrstreifen mit Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Verkehr.
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Alltagsradverkehrskonzept Landkreis Schweinfurt
Ausbaustandards Netzhierarchien

Re g ionale Hau ptroute /ggf Ausbau zur Radvorrangroute denkbar - dann Standards nach H RSV 2021)

durchgehend Asphalt oder gleichwertiger

zwischen 5 und 20 Uhr gleiche

Belag Belag Winterdienst Intervalle wie auf Kreisstra3en
. ab 6 Uhr bis nicht mehr erforderlich;
Zustand mindestens gut Beleuchtung ab Dammerung bis 22 Uhr
Fihrungsform Radverkehr innerorts
_ | gemeinsamer | gemeinsamer .
Verkehrs Geh- und Geh- und Einrichtungs- | Zweirichtungs- hicht . . Mischverkehr auf
belastung benutzungspfl. | Radfahrstreifen | Schutzstreifen | FahrradstraBBe
Radweg Radweg radweg radweg der Fahrbahn
(DTV) ; . o Geh- und Radweg
(eine Richtung) | (zwei Richt.)
0 - 2.000 benutzungspfl. Radwege in der Regel nicht erforderlich (oder nicht sinnvoll] [Ja (21,5 Ja Ja
nurwenn es Ja, in Kombination
. . . . keine Furten itni
2.000 - 4.000 mnerorts keine mnerorts keine Ja |225 oder nur sehr Ja |225 Ja [21,85 Ja [=1.8 - EZ;S;ZCS; <pfl
geeignete geeignete i gsprt.
Losung Ldsung gering Radweg
25 frequentierte el ] >22 Nel Nel
4.000 - 7.000 Ja |22, Furten gibt; ein a (22, ein - ein
> 7.000 Ja 225 Breite > 3,0 m; |Nein Ja 222 Nein - Nein
Ausbaustandards gelten innerorts fir zulassige Hochstgeschwindigkeiten von 50 km/h und 60 km/h.
Fiihrungsform Radverkehr ausserorts
Verkehrs- gemeinsamer | gemeinsamer icht
erkenrs Geh- und Geh- und Einrichtungs- | Zweirichtungs- nic geschiitzter . Mischverkehr auf
belastung benutzungspfl. - Schutzstreifen | Fahrradstrafie
Radweg Radweg radweg radweg Radfahrstreifen der Fahrbahn
(DTV] L o Geh- und Radweg
(eine Richtung) | (zwei Richt.)
0-500{Ja (=25 Ja 23,0 Ja 225 Ja |225 Ja 225 Ja |23,0 Ja Ja
Ja, in Kombination
500 - 2.000|Ja [225 Ja [230 Ja |25 Ja 225 Ja |230 Ja [230 Ja mit nicht f
ausserorts nicht benutzungspfl.
moglich Radweg
2.000 - 4.000{Ja |22, Ja |=23,0 Ja 225 Ja |225 Nein Ja (23,0 - Nein
4.000 - 7.000]Ja , Ja Ja |225 Ja |225 Nein Ja 23,0 - Nein
> 7.000|Ja (=22, Ja =3,0 Ja =225 Ja 225 Nein - Ja =3,0 - Nein

Bei allen Ausbaustandards konnen aufgrund hoher Anforderungen an die Verkehrssicherheit der Radfahrenden (z. B. auf Schulwegen) oder aufgrund von Gefahrenstellen auch héhere
Ausbaustandards erforderlich sein. Jeder Streckenabschnitt bedarf immer einer Einzelfallpriifung. Ist im landlichen Raum in auB3erdrtlichen Bereichen auf gemeinsamen Geh- und

Radwegen im Zweirichtungsverkehr mit sehr wenigen zu Ful3 Gehenden zu rechnen, kénnen diese im Einzelfall auch mit einer Breite von 2,5 m ausgefiihrt werden.

Tabelle Ausbaustandard Regionale Hauptroute




Alltagsradverkehrskonzept Landkreis Schweinfurt
Ausbaustandards Netzhierarchien

Belag durchgehend Asphalt oder gleichwertiger
Belag
Zustand mindestens gut

Winterdienst

taglich

Verkehrs- gemeinsamer | gemeinsamer nicht
erxenrs Geh- und Geh- und Einrichtungs- | Zweirichtungs- ¢ . . Mischverkehr auf
belastung benutzungspfl. | Radfahrstreifen | Schutzstreifen | Fahrradstrafie
Radweg Radweg radweg radweg der Fahrbahn
(DTV) . . . Geh- und Radweg
(eine Richtung) | (zwei Richt.)
0 -2.000 benutzungspfl. Radwege in der Regel nicht erforderlich (oder nicht sinnvolll [Ja |2 1,5 Ja Ja
r;urwenr:jes keine Ja, in Kombination
: : : : urten oder nur it ni
2.000 - 4.000 |nner0!’ts keine |nnerorts keine Ja [222 sehr gerin Ja [225 Ja 21,85 Ja |215 _ mit nicht
geeignete geeignete gering benutzungspfl.
Lésung Lésung frequent!erte Radweg
000 -7.000 Y Furten gibt; - >18 - -
4.000 - 7.00 Ja [z2, Breite > 3,0 m; Nein Ja (21,85 Nein - Nein
> 7.000 Ja [222 Nein Ja [222 Nein - Nein

Ausbaustandards gelten innerorts fiir zuldssige Hochstgeschwindigkeiten von 50 km/h und 60 km/h.

Verkehrs- gemeinsamer | gemeinsamer nicht
Geh- und Geh- und Einrichtungs- | Zweirichtungs- geschiitzter . Mischverkehr auf
belastung benutzungspfl. - Schutzstreifen | Fahrradstrafie
Radweg Radweg radweg radweg Radfahrstreifen der Fahrbahn
(DTV) . . B Geh- und Radweg
(eine Richtung) | (zwei Richt.)
0-500 in der Regel nicht erforderlich (Ausnahme z. B. Schulweg zwischen Ortsteilen) Ja Ja
Ja, in Kombination
500 - 2.000|Ja |=22,5 Ja (225 Ja (222 Ja 225 Ja 225 Ja |[225 Ja mit nicht
ausserorts nicht benutzungspfl.
mdglich Radweg
2.000 - 4.000]Ja (=22, Ja (22, Ja |22, Ja (22, Nein Ja |22, - Nein
4.000 - 7.000{Ja , Ja , Ja , Ja , Nein Ja , - Nein
>7.000Ja |22, Ja |22, Ja |22, Ja |22, Nein - Ja |22, - Nein

Bei allen Ausbaustandards kénnen aufgrund hoher Anforderungen an die Verkehrssicherheit der Radfahrenden (z. B. auf Schulwegen) oder aufgrund von Gefahrenstellen auch héhere
Ausbaustandards erforderlich sein. Jeder Streckenabschnitt bedarf immer einer Einzelfallprifung.

Abb. 18: Tabelle Ausbaustandard Regionale Route
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Alltagsradverkehrskonzept Landkreis Schweinfurt
Ausbaustandards Netzhierarchien

Basisnetz

Belag

Asphalt oder gleichwertiger Belag,
in Forstgebieten wassergebundene Decke

gut, in Teilabschnitten massig zuldssig,

Zustand sofern diese von geringer Bedeutung fir
den Alltagsradverkehr
Flihrungsform Radverkehr innerorts
Verkehrs- gemeinsamer | gemeinsamer nicht
belastung Geh- und Geh- und Einrichtungs- | Zweirichtungs- beneutzungspfl. Radfahrstreifen | Schutzstreifen | FahrradstraBe Mischverkehr auf
(DTV) Radweg Radweg radweg radweg eh- und der Fahrbahn
(eine Richtung) | (zwei Richt.) Radweg
0 -2.000 benutzungspflichtige Radwege in der Regel nicht erforderlich (oder nicht sinnvoll) Ja |21 Ja Ja
2.000 - 4.000{Ja (225 Ja, =225 Ja (220 Ja [225 Ja [225 Ja (21,85 Ja |z - Ja
sofern das nur wenn es Ja, in Kombination
FuBverkehrs- keine Furten mit nicht
4.000 - 7.0001Ja |=22,5 aufkommen sehr[Ja  [22.0 oder nur sehr Ja 225 Ja [21,85 Ja 21,8 - benutzungspfl
gering ist gering Radweg
frequentierte
>7.0001Ja |225 Ja [220 Furten gibt Nein Ja |2185 Nein - Nein
Ausbaustandards gelten innerorts fiir zuldssige Hochstgeschwindigkeiten von 50 km/h und 60 km/h.
Fihrungsform Radverkehr ausserorts
Verkehrs- gemeinsamer | gemeinsamer nicht
erxenrs Geh- und Geh- und Einrichtungs- | Zweirichtungs- | benutzungspfl. geschiitzter . Mischverkehr auf
belastung . Schutzstreifen | FahrradstraBle
(DTV] Radweg Radweg radweg radweg Geh- und Radfahrstreifen der Fahrbahn
(eine Richtung] | (zwei Richt.] Radweg
0 -500 in der Regel nicht erforderlich (Ausnahme z. B. Schulweg zwischen Ortsteilen) Ja Ja
500 - 2.000|Ja |22,5 Ja |225 Ja [220 Ja |225 Ja |225 Ja 220 ) Ja Ja
2.000 - 4.000[Ja |22,5 Ja |25 Ja [220 Ja [225 Ja |25 Ja [220 auss;;ggr&i;.cht - Ja, sofern sicher
4.000 - 7.0001Ja |=22,5 Ja |225 Ja =220 Ja |225 Nein Ja 220 - Nein
> 7.0001Ja [22)5 Ja [225 Ja (220 Ja [225 Nein - Ja (220 - Nein

Bei allen Ausbaustandards kénnen aufgrund hoher Anforderungen an die Verkehrssicherheit der Radfahrenden (z. B. auf Schulwegen] oder aufgrund von Gefahrenstellen auch
hohere Ausbaustandards erforderlich sein. Jeder Streckenabschnitt bedarf immer einer Einzelfallprifung.

Tabelle Ausbaustandard Basisnetz




Alltagsradverkehrskonzept Landkreis Schweinfurt
Ausbaustandards Netzhierarchien

Erganzungsnetz

Aspahlt oder gleichwertiger Belag sowie

Belag wassergebundene Decke
Zustand mindestens massig
Fiihrungsform Radverkehr innerorts
_ | gemeinsamer | gemeinsamer nicht .
Verkehrs Geh- und Geh- und Einrichtungs- | Zweirichtungs- | benutzungspfl. . . Mischverkehr
belastung Rad Rad d d Geh d Radfahrstreifen| Schutzstreifen | Fahrradstrale auf der
(DTV] adweg adweg radweg radweg eh-un Fahrbahn
(eine Richtung) | (zwei Richt.) Radweg
0 -2.000 benutzungspflichtige Radwege in der Regel nicht erforderlich (oder nicht sinnvoll) Ja |21 Ja Ja
2.000 - 4.0001Ja |22,5 Ja |225 Ja |220 Ja |225 Ja |225 Ja [21,85 Ja - Ja
4.000 - 7.000|Ja 22,5 Ja (225 Ja (22,0 Ja (225 Ja (225 Ja 21,85 Ja (=215 - Ja
nur wenn es
keine Furten
>7.000|Ja [22,5 Ja [225 Ja [220 ;’Sfirng“r e [Nein Ja [2185 fJa |218 - Nein
frequentierte
Furten gibt
Ausbaustandards gelten innerorts fiir zuldssige Hochstgeschwindigkeiten von 50 km/h und 60 km/h.
Fiihrungsform Radverkehr ausserorts
_ | gemeinsamer | gemeinsamer nicht .
Verkehrs Geh- und Geh- und Einrichtungs- | Zweirichtungs- | benutzungspfl. geschiitzter . Mischverkehr
belastung - Schutzstreifen | Fahrradstrafle auf der
(DTV) Radweg Radweg radweg radweg Geh- und Radfahrstreifen Fahrbahn
(eine Richtung) | (zwei Richt.) Radweg
0-500 in der Regel nicht erforderlich Ja Ja
500 - 2.000Ja [=2,5 Ja [225 Ja (220 Ja [225 Ja [225 Ja (220 . Ja Ja
2.000 - 4.000lJa |22,5 Ja (225 Ja (22,0 Ja (225 Ja Ja (220 auss;rbpgr‘ltiir?lcht - Ja, sofern sicher
4.000 - 7.000]Ja (22,5 Ja [225 Ja (22,0 Ja [225 Ja [225 Ja (220 - Nein
>7.0000Ja |=225 Ja |225 Ja (22,0 Ja [22)5 Nein - Ja (220 - Nein

Bei allen Ausbaustandards kénnen aufgrund hoher Anforderungen an die Verkehrssicherheit der Radfahrenden (z. B. auf Schulwegen) oder aufgrund von Gefahrenstellen auch

hohere Ausbaustandards erforderlich sein. Jeder Streckenabschnitt bedarf immer einer Einzelfallpriifung.

Tabelle Ausbaustandard Erganzungsnetz




4 . 5 Qualitatssicherung und Fortschreibung

Um auch kiinftig den Uberblick iiber die Radinfrastruktur und
erforderliche Aktivitaten zu wahren, missen die Maf3nahmen des
Radkonzeptes stetig aktualisiert und fortgeschrieben werden.
Ausbaumaflinahmen sind dabei ebenso relevant, wie die
Qualitatssicherung des Bestandes.

In diesem Zuge bietet sich die Etablierung einer regelmafigen
Qualitatskontrolle des Wegenetzes und der Radinfrastruktur an.
Die gemeinsame Betrachtung von Alltags- und
Freizeitradstrecken kann hier sinnvolle Synergien schaffen, die
allen Radfahrenden zugutekommen.
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Qualitatssicherung und Fortschreibung

Die im Rahmen des Projekts erarbeiteten Datenblatter zeigen, wie
wichtig es ist, dass Hindernisse und Problemstellen bearbeitet und
Netzlicken geschlossen werden. Doch wie kann die Bearbeitung
aussehen? Wie konnen Daten aktuell gehalten werden? Wer ist
zustandig und woher weif3 man tberhaupt von Mangeln vor Ort?

Oftmals geraten nach Projektabschluss ganze Wegenetze und
Beschilderungssysteme in Vergessenheit. Netzentwicklung und
Kontrolle sind nicht geregelt und es gibt keine klaren Zustandig-
keiten. Zugewachsene Radparkanlagen und kaputte Wegweiser
tragen allerdings nicht dazu bei, den Radverkehr zu fordern. Um
dem zu begegnen, ist die Etablierung eines strukturierten und gut
organisierten Qualitatsmanagements der Radinfrastruktur wichtig
- und das baulastubergreifend. Nur so konnen wichtige Ergebnisse
aus zeitintensiven Projekten langfristig gesichert werden.

Bei der Etablierung einer strukturierten Qualitatssicherung zeigt
sich immer wieder: Qualitatsmanagement ist eine Schnittstellen-
aufgabe, die viele Bereiche angeht. Fir effektive und nachhaltige
Organisation sind folgende Saulen von Bedeutung:

® Ernennung eines Gesamtkoordinators (Radverkehrsbeauftragte
im Landkreis) und klare Aufgabenverteilung: Verantwortlich-
keiten mussen eindeutig definiert und kommuniziert werden.

® Jahrliche Kontrolle des Radwegenetzes vor Ort im Hinblick auf
Mangel und Handlungsbedartf.

® Weiterentwicklung des Radwegenetzes in Bezug auf Routen-
fuhrung, Streckenerganzungen, Wegezustand etc.

® Datenmanagement in Form einer Datenbank, um Daten
langfristig sichern, pflegen und digital aktualisieren zu konnen.

® Kommunikation mit Gemeinden, Birgern und Ubergeordneten
Belangtragern (Straenbauamt, Verkehrsbehorden, Forst etc.).
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Neben regelmafligem Qualitatsmanagement der Radinfrastruktur
ist die weitere Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes wichtig.
Die Beseitigung von Hindernissen und Problemstellen muss hier
ebenso im Auge behalten werden, wie die Integration neuer Achsen
in das Radwegenetz. Daher ist es sinnvoll, Datenblatter und
Berichte regelmafBig zu aktualisieren. Nur wenn die Mangel-
beseitigung und die Umsetzung der MaBBnahmen konsequent
forciert und dokumentiert werden, ist gesichert, dass nichts in
Vergessenheit gerat.

Die Aktualisierung von Datenblattern und Maflnahmen sollte im
besten Fall unmittelbar nach der Umsetzung von Mainahmen bzw.
der Mangelbeseitigung erfolgen. Dazu wird empfohlen, zumindest
einmal jahrlich das Radverkehrskonzept im Ganzen durchzusehen
und ggf. anzupassen, um die Aktualitat zu sichern. Auch Zwischen-
berichte in politischen Gremien konnen in diesem Zuge erfolgen.

Die Radverkehrsbeauftragte hat sowohl im Qualitatsmanagement
als auch in der Fortschreibung eine koordinative Schlusselrolle,
was auch das Schaubild auf der folgenden Seite zeigt. Das ist
sinnvoll und wichtig, da die Erfahrung zeigt, dass nur eine zentrale
Organisation langfristig einheitlich gute Ergebnisse liefert. Mehr
dazuin Kapitel 4.9 Koordinierungsstelle Radverkehr.

Das Zusammenspiel aller Faktoren und wie ein Qualitatsmanage-
ment beispielsweise aussehen kann, zeigt das folgende Schaubild.
Dabei handelt es sich um einen moglichen Organisationsablauf des
Qualitatsmanagements im Landkreis Schweinfurt. Dieser kann je
nach Gegebenheiten noch modifiziert werden.
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Kontrolle und Qualitatsprifung

Die Radverkehrsbeauftragte des Land-
kreises fungiert im Schaubild als
Gesamtkoordinatorin und sorgt dafir,
dass Zustandigkeiten und Ablaufe klar
sind und eingehalten werden.

Im Falle des Landkreis Schweinfurt ware
sinnvoll, wenn die Befahrung auf dem
Gesamtradwegenetz  stattfindet, also
Alltags- und Freizeitradstrecken gleich-
zeitig betrachtet werden. So konnen auch
Synergieeffekte genutzt werden.

Radverkehrs-
beauftragte des
Landkreises
Defiz ei denen

Unterstiitzun B
N

Not gIs \
\\\\i\\\‘\\\\-

Radverkehrs-
beauftragte des
Landkreises

Radverkehrs-
beauftragte des
Landkreises

Abb. 21: Ablaufdiagramm Vorschlag Kontrolle und Qualitatsprifung
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Neben den schon vorgestellten Aufgaben, fir die sich eine zentrale
Koordination empfiehlt, gibt es auch Tatigkeiten, die regelmaRig
wiederkehren und selbststandig von den Baulasttragern bearbeitet
werden konnen und sollten, um die Qualitat der Radverbindungen
zu sichern:

® Die regelmaBige Reinigung der Radverkehrsanlagen von Laub,
Sand, Schmutz etc. muss durch die Baulasttrager etabliert
werden. Auch Rickschnitt von Bewuchs und Pflege der Bankette
sind hierbei wichtig, um ein gepflegtes Radwegenetz zu erhalten.

® Zusatzlich sollte nach Unwetterereignissen, Sturm oder Hoch-
wasser das Netz auf Mangel kontrolliert werden. Radverkehrs-
beauftragte in den Gemeinden konnen helfen, den Zustand des
Netzes wahrend des Jahres im Auge zu behalten und
Verantwortliche ggf. zu informieren.

® Weitere Kontrollmechanismen, um Uber die Situation vor Ort
informiert zu werden, sind zum Beispiel digitale Mangelmelder,
wo sich Blrger melden konnen, denen Probleme aufgefallen
sind. Wichtig hierbei: Die Rickmeldungen missen geprift und
abgearbeitet werden. Verhallen sie ungehort, kann das zu Unmut
in der Bevolkerung fihren. Seit kurzem verfigt auch der
Landkreis Schweinfurt Uber einen Schadensmelder fur
Birgerinnen und Blrger: Attps:/formulare.landkreis-schweinfurt.
de/frontend-server/form/provide/2254/ .

Bild 1: Das Beispiel zeigt, wie regelmafige Reinigung die Qualitat der Radverkehrs-
anlage steigert. Ist das rutschige Laub entfernt, ist zligiges Fahren moglich. Kleinen
Gemeinden, die vielleicht kein eigenes Fahrzeug zur Reinigung von Geh- und
Radwegen haben, kann es helfen, sich mit Nachbargemeinden abzusprechen, um
eine gemeinsame Losung zu finden und Synergien zu schaffen.

Bild 2: Seitlicher Bewuchs mindert die Breite des Geh- und Radweges erheblich. Die
Aste ragen auf den Weg, Radfahrende miissen also fast schon in der Mitte fahren,
um nicht mit dem Kopf den Bewuchs zu streifen. Der Riickschnitt von Bewuchs ist
daher wichtig, um die ganzjahrige Befahrbarkeit - auch wahrend der
Vegetationsphase - zu sichern.




® Baulasttrager sollten im Zuge des Baustellenmanagements
den Radverkehr mit bedenken und eine durchgehende Fihrung
der Radfahrenden, bei Bedarf mit Radumleitungen, sichern. Die
.Richtlinien fir die Sicherung von Arbeitsstellen an Strallen”
[RSA] unter Berlcksichtigung des ,Leitfaden Baustelle” der
AGFK Bayern e.V. leisten hier eine gute Hilfestellung.

® Auch Winterdienst ist ein grofles Thema. Fur das Radwegenetz
sollte ebenso wie fur das Straflennetz ein Raumkonzept
existieren, da die ganzjahrige Befahrbarkeit ein wichtiger Aspekt
im Alltagsradverkehr ist - vor allem auf besonders
frequentierten Strecken des Radwegenetzes. Ein Hilfsmittel zur
Identifikation zentraler Achsen sind die ab Seite 42 vorgestellten
Hierarchien. Aber auch lokale Faktoren mussen beachtet
werden - Wie viele Raumfahrzeuge fiur Radwege gibt es? Wie oft
konnen diese fahren? Inwiefern kann eine Absprache der
Baulasttrager stattfinden, um Prozesse zu optimieren?

Achtung: Insbesondere auf den besonders relevanten Strecken des

Bild oben: Beispiel fir eine sehr gut ausgeschilderte Umleitung im Landkreis Radwegenetzes, haben die genannten Aspekte hohe Prioritat.

Schweinfurt. Die professionellen Umleitungs-Wegweiser ermdglichen auch M_indeStejns far re_gionale Hauptrouten ([s. D_etails zu  Netz-
Ortsunkundigen die Navigation. Auch das Ende der Umleitung ist angeschrieben, hierarchien ab Seite 42 ff] muss stets die durchgehende
so dass Unklarheiten weitgehend vermieden werden kdnnen. Befahrbarkeit gesichert sein!

|
Bedenken Sie immer:

Ein Wegenetz und dessen Infrastrukturist nur so
gut wie sein Unterhalt!
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4 . 6 Strukturiertes Datenmanagement

Fir eine erfolgreiche Qualitatssicherung und Fortschreibung

[s. Punkt 4.5) ist ein Konzept zur Verwaltung der Radverkehrsdaten
notwendig. Eine zentrale digitale GIS-Datenbank ist dabei
zeitgemal und effizient. Die Aktualisierung sollte durch die
Koordinierungsstelle fur Radverkehr im Landkreis erfolgen.
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Daten nutzbar machen - einfach, komfortabel, dauerhaft
fir die Umsetzung vor Ort
fir die Weiterentwicklung im Biiro

fir einen tatsachlichen Mehrwert!

[ Ot Bumberen Arwicht Ehenen impoEapert Module Fersr Hille

ieien ) 0 Cbjeste ausgewsht

Oben: Eine professionelle GIS-Losung ermaglicht strukturiertes Datenmanagement.
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Strukturiertes Datenmanagement

Das Stichwort ,Datenmanagement” ist bereits mehrfach im Bericht
gefallen. Aber was hat es damit auf sich?

Die Daten des Radwegenetzes wurden bei den Befahrungen vor Ort
georeferenziert erfasst und im Bulro professionell aufbereitet.
Wichtig fur kiinftige Planungen ist nun, dass die Datenbasis weiter
gepflegt wird, dann steht einer effektiven Nutzung nichts im Wege.

Bereits wahrend der Laufzeit des Projektes wurde die Thematik
einer professionellen GIS-Datenbank zur Verwaltung der Raddaten
besprochen. Eine mogliche Losung ware das Wegemanagement-
Modul der RIWA GmbH, mit dem der gesamte Bereich des
Radverkehrs abgedeckt werden kann. Wegenetze, Streckeninfor-
mationen, Beschilderungskataster und punktuelle und strecken-
bezogenen Maflnahmen konnen dort verwaltet werden. Auch
topplan arbeitet mit diesem System, was den Vorteil bietet, dass
alle im Projekt gesammelten Daten unkompliziert und vollstandig
an den Landkreis Ubergeben werden konnten. Interessant ist diese
Losung auch, da der Landkreis Schweinfurt bereits Kunde der
AKDB ist, die kirzlich mit RIWA fusioniert hat. Daher wird so oder
so in Kurze ein Umzug des GIS-Systems des Landkreises zu RIWA
bevorstehen und es misste nur noch das zusatzliche Modul
integriert werden. Zusatzlich hat RIWA eine erganzende App
entwickelt, die Kontrollen im Gelande erleichtert - eine sinnvolle
Erganzung zur Etablierung einer langfristigen Qualitatssicherung.

Doch auch unabhangig von dieser Variante gibt es die Option, tUber
Dateiaustauschformate die Netzdaten zur weiteren Verwendung
bereitzustellen. Wichtig ist vor allem DASS eine sinnvolle und
zukunftsfahige Losung etabliert wird, denn die Vernetzung von
Datenerfassung, -haltung und -pflege hilft, eine umfassende
Darstellung der aktuellen Radsituation zu erhalten. Unerlasslich
ist in diesem Zuge, die Daten konstant und einheitlich zu pflegen,
um langfristig eine solide Datenbasis zu sichern. Auf dieser Basis
konnen dann zukinftige Planungen und Qualitatskontrollen
aufgesetzt werden.
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Wichtig ist im gesamten Bereich des Datenmanagements, dass die
Daten aktuell gehalten werden und regelmaflige Aktualisierungen
erfolgen - beispielsweise wenn Problemstellen beseitigt wurden.
Dazu ist es essentiell, dass alle Baulasttrager die Anpassungen
und Anderungen regelmaBig kommunizieren. Ein Beispiel: Ist eine
Verkehrsschau erfolgt, sollten die Ergebnisse mit in die Datenbank
eingepflegt werden. So wird gesichert, dass die Informationen
verflgbar sind und abgerufen werden konnen.

Auch dass die Gemeinden Daten einsehen konnen, ware sinnvoll.
Ob und in welchem Mafle Anpassungen durch die einzelnen
Gemeinden vorgenommen werden konnen und sollen, sollte mit
einem strikten Rechtemanagement geregelt werden. Es gilt dabei
zu vermeiden, dass die Datenbasis durch Unwissenheit oder
Ubereifer verfilscht oder zu sehr verdndert wird. Denn einheitliche
Standards und Richtlinien sind verpflichtend einzuhalten, nur so
kann Stlickwerk vermieden werden.

Die gesamte Pflege und Fortschreibung der Raddaten ist eine
grof3e und verantwortungsvolle Aufgabe, daher ist es sinnvoll, eine
feste Person zu haben, die sich um das Datenmanagement
kimmert und die Datenbank verwaltet. Zu empfehlen ist, diese
Aufgabe zentral bei der Radverkehrsbeauftragten anzusiedeln.
Diese kann die Daten pflegen und ggf. auch Schreibrechte fir die
Gemeinden und weitere Belangtrager verwalten und vergeben.
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Erfahrungen zeigen, dass die Datenpflege ein Kernaspekt der
Forderung des Radverkehrs ist. Denn nur durch Aktualitat wird
auch die Relevanz der Informationen erhalten. Schwere
Papierordner mit veralteten Berichten und Karten sollten
eigentlich ein Relikt der Vergangenheit sein. Leider ist es aber auch
heute noch gang und gabe, dass Konzepte, Projekte und Daten, mit
denen eigentlich gearbeitet werden sollte, in Schranken und
Schubladen vergessen werden. Mehrere Jahre alte Daten zu
Hindernissen und Beschilderungskataster sind jedoch nutzlos.
Eine Aktualisierung dieser Daten nimmt in der Regel genauso viel
Zeit in Anspruch, wie eine komplette Neubefahrung mit
Datenerfassung, daher der eindringliche Appell: Halten sie die
Daten aktuell, sobald sie sie Ubergeben bekommen. Es wird lhnen
in Zukunft eine Menge Zeit, Arbeit und Arger ersparen.
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4 . 7 Ausbau Radstellplatze

Gute Radabstellanlagen sind ein Kernelement der Forderung des
Radverkehrs. Der Landkreis baut die Radparkanlagen in seinem
Verantwortungsbereich aus und unterstiitzt bei Bedarf auch die
Gemeinden. Ziel ist ein Netz aus dezentralen Abstellanlagen mit
einheitlichen Standards.
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Sichere und bequem zugangliche Radparkanlagen
sind Grundvoraussetzung fir das Radfahren und
Basiselement bei der Férderung des Radverkehrs.

B. Fahrradabstellanlage
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Karte: Bei den
Ortsbefahrungen
analysierte Stand-
orte rund ums
Thema Fahrrad-
parken im Land-
kreis Schweinfurt.

Alle Standorte sind
in 6ffentlicher
Hand. So haben
Landkreis und

o Gemeinden die

Chance mit gutem
Beispiel voranzu-
gehen und das
Fahrradparken zu
optimieren.

Ausbau Radstellplatze

Fahrrader sind langst nicht mehr nur ginstige Gebrauchs-
gegenstande. Vielmehr wird das Rad zum besten Freund, Status-
symbol und haufig auch zu einer kostspieligen Investition. Der
E-Bike-Boom verstarkt die Nutzung von hochwertigen Radern. Das
Abstellen kann dabei zur Mutprobe werden, denn leider sind
Defizite bei den Fahrradparkmoglichkeiten oder fehlende Radstell-
platze oft Alltag. So stellt sich immer wieder die Frage, ob man es
tatsachlich wagen mochte, sein Rad an diesen Orten zu parken.

Insbesondere an Knotenpunkten des OPNV, Bahnhofen, bei grofien
Arbeitgebern, an Schulen, aber auch in Ortszentren sind gute
Radparkanlagen ein Komfort-Faktor im Alltagsradverkehr. An
einzelnen Standorten radgerechte Abstellmaoglichkeiten zu haben,
reicht nicht aus. Ziel sollte ein flachendeckendes Netz aus
dezentralen Radparkmaglichkeiten mit einheitlichen Standards
sein, um die Mobilitatsinfrastruktur landkreisweit zu optimieren.

Zu diesem Zweck wurden im Rahmen der Befahrung bereits rund
50 Radparkanlagen im Landkreis Schweinfurt lagegenau erfasst
und mit Datenblattern analysiert. An ca. 30 Standorten war bereits
Radabstellinfrastruktur vorhanden, an rund 20 wurden neue Rad-
parkmoglichkeiten vorgeschlagen. Wichtiges Kriterium fur die
Auswahl der Standorte war, dass die Standorte in offentlicher Hand
sein sollten. Zudem wurde darauf geachtet, dass in jeder Gemeinde
mindestens eine Radabstellmoglichkeit vorgeschlagen bzw.
analysiert wurde. Elemente der Betrachtung waren:

® (Gemeindesitze und Rathauser

® Bahnhofe und OPNV-Haltestellen

® Offentliche Einrichtungen

® Weitere interessante Orte entlang des Alltagsradwegenetzes
Jede Anlage wurde vor Ort erfasst und im Hinblick auf ihre Eignung
fur die jeweilige Nutzergruppe bewertet. Das Ganze wurde in Form

von Datenblatter aufbereitet und an die Gemeinden ausgegeben.
Den Aufbau des Datenblatts zeigt die folgende Seite.



Datenblatter Fahrradparken

Die Datenblatter der Radparkmoglichkeiten im Landkreis

Schweinfurt sind alle nach demselben Schema aufbereitet:
Standortdaten: - ® Standortnummer: Die Nummer besteht aus dem amtlichen
. s e Gemeindeschlissel (AGS) und einer spezifischen und fortlaufend
- —— fur die jeweilige Gemeinde vergebenen Standortnummer.
:‘":m:’rh fommune ® Gemeinde: Name der Gemeinde oder Stadt, in der Standort liegt
ebeschreibung:
Gemeiidesis Hotsicn ® Baulasttrager: Verantwortlicher Baulasttrager fir den Standort
(ist das Feld leer, liegt die Zustandigkeit bei der Gemeinde)

® | agebeschreibung: Zeigt, wo der Standort zu finden ist

® [nfrastruktur: Spezifikation der Abstellmaoglichkeit
Infrastruktur: ® Beschreibung: Details zu der Abstellanlage und dem Standort
Fahradabstellaniage: Anlehnbogel
B ® Empfehlung: Handlungsempfehlungen und Optimierungs-

Es sind zwei Anlehnbiigel zum Fahrrader abstellen vorhanden. Diese vorschlage fur den jeweiligen Standort
sind fir das kurzzeitige absteflen bei Terminen etc. ausreichend. Die
Puosition direkt am Eingang ist sinnvoll. Ein Witterungsschutz ist nicht
vorhanden. Am Befahrungstag waren die vorhandenen ita
ausreichend.

® Anmerkungen Baulasttrager: Hier haben Baulasttrager die
Moglichkeit, Hinweise zu erganzen und ggf. auch auf Probleme

Empfehhung: aufmerksam zu machen
Fiir das kurzzeitige Absteflen sind die vorhandenen Bligel gut
geeignet. Fir langfristiges Fahrradparken, z. B. durch Mitarbeitende
des Rathauses, wéren lberdachte Fahradparkmdglichkeiten eine
sinnvolle Erganzungum die Rader auch bei Wetterumschwiingen zu

® Ausstattung der Radabstellanlage: Details zu Ausgestaltungs-
merkmalen, wie Uberdachung, Beleuchtung und Anschluss-
moglichkeiten in Kurzform

schiitzen. Die Strallenbeleuchtung dirfte als Lichtquelle ausreichen,
dies sollte aber noch einmal bei Didmmerung oder Dunkelheit geprift

werden.

Anmerkung Baulasttrager: ® Bilder: Die Datenblatter sind in der Regel mit einem Standortfoto
im oberen Bereich versehen, das einen Uberblick iber die

: i dibiesiisinge: Situation gibt. Je nach Standort folgen ein bis zwei Bilder mit

- Kein Witterungsschutz vorhanden Details der Radparkanlage.

- Rahmen und mindestens ein Reifen kinnen angeschiossen werden 55
- Durch Straflenbeleuchung gut abgedeckt ’

Die Datenblatter wurden in gedruckter Form an die Baulasttrager
ubergeben und digital bereitgestellt. Fir die nachhaltige Forderung
des Radverkehrs im Landkreis lohnt es sich, an der Verbesserung

und am Ausbau der Radparkmaoglichkeiten zu arbeiten.
Abb. 22: Datenblatt Fahrradparken
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Im Rahmen des Alltagsradverkehrskonzeptes konnte nur eine
begrenzte Anzahl an Abstellmoglichkeiten betrachtet werden.
Wichtig war dabei ein Querschnitt aus neuen und bestehenden
Standorten und aus verschiedenartigen Zielpunkten. Denn
kurzzeitiges Abstellen an einem Rathaus muss anderen Aspekten
gerecht werden, als langes Abstellen an einem OPNV-Knoten.
Neben den betrachteten Standorten kann und sollte eine Vielzahl
an weiteren Standorten geschaffen und /oder verbessert werden.

Bei der Schaffung neuer Abstellplatze wird empfohlen, sich an den
Empfehlungen der konkret betrachteten Standorte zu orientieren,
was Zuganglichkeit, Platzierung, Ausstattung, Kapazitat und
Modellwahl der Abstellblgel angeht.

Beratende Unterstitzung durch den Landkreis kann bei der
Weiterentwicklung der Radparkinfrastruktur sinnvoll sein. Denn
die konkrete Umsetzung von Radparkplatzen in Gemeinden
scheitert oft nicht am Willen, sondern an Wissen und Personal-
kapazitaten. Es gibt schlichtweg niemanden, der sich mit Fahrrad-
parken und der Weiterentwicklung der Infrastruktur ausfihrlich
beschaftigen kann. Wenn es hier im Landkreis zum Ubergreifenden
Austausch zwischen lokalen und regionalen Radverkehrsverant-
wortlichen kommt, konnen weitere Anreize zum Verzicht auf das
Auto geschaffen werden - damit ware ein grof3er Schritt hin zur
intermodalen Mobilitat getan.

Mit einem strukturierten, zentral koordinierten System kann auch
ein einheitliches Erscheinungsbild geschaffen werden. Wird eine
Vorauswahl geeigneter Abstellmodelle getroffen, ist zudem ein
hoher Nutzungskomfort gesichert. Die sogenannten ,Felgenkiller”,
die vielerorts noch zu finden sind, sind namlich in der Regel eher

auf Unwissenheit zurickzufihren, als auf Unwillen radgerechte
Bild 1: Grafische Veranschaulichung und kompetente Beratung kénnen dazu Infrastruktur zu schaffen.
beitragen, dass Abstellanlagen mit einem hohen Standard etabliert werden.
Bild 2: Radabstellmoglichkeit an einem Bahnhof im Landkreis. Die Bigel
entsprechen nicht dem Stand der Technik, sind aber dennoch stark frequentiert.

Bild 3: Sogenannte ., Felgenkiller” sind nach wie vor an vielen Standorten zu
finden. Sie sind allerdings ungeeignet zum Fahrradparken und sollten unbedingt
durch radgerechte Modelle ersetzt werden.
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Abb. 23: BemalBung Radstellplatze

Die Darstellung zeigt, wie viel Platz das Ein- und Ausparken eines Fahrrads
tatsachlich bendtigt. Um bequem rangieren und alle Bligel erreichen zu konnen
sind mindestens 2,00 m an Verkehrsraum notwendig. Zusatzlich wichtig ist, dass
die Abstdande der einzelnen Fahrrader zueinander komfortables Ein- und
Ausparken ermaglichen.
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Auch auf einen administrativen Faktor sei hingewiesen: Das Parken
von Kraftfahrzeugen wird bei allen Baumaf3nahmen im privaten
und gewerblichen Bereich bericksichtigt und mit Verordnungen
und Gesetzen geregelt, wahrend Radabstellanlagen meist nur
untergeordnete Wertschatzung erfahren. Oft werden bei Hochbau-
vorhaben Radparkmdglichkeiten nicht (oder nur unzureichend)
realisiert. Auch im offentlichen Raum wurden in der Vergangenheit
Parkplatze gebaut, welche sich meist nur an Autos orientierten.
Das Rad wird - wenn lberhaupt - an die Seite ..gequetscht”. Folge
ist, dass Rader an ungeeigneten Stellen abgestellt bzw. an
StraBenmobiliar angekettet werden missen. Wir empfehlen daher,
Radabstellanlagen in die kommunalen Stellplatzsatzungen zu
integrieren - sie missen zum Standard werden. Mittlerweile ist es
sogar so, dass die Stellplatzsatzungen einiger Stadte und
Gemeinden Vorgaben zur konkreten Gestaltung von Radpark-
anlagen machen - eine effektive Moglichkeit, um nicht rad-
gerechte Abstellanlagen zu vermeiden.

In diesem Zuge bietet es sich auch an, Empfehlungen zu Bemal3-
ungen mit an die Hand zu geben. Denn man darf den Einfluss der
Zuganglichkeit auf den Komfort einer Radparkanlage nicht unter-
schatzen. Wie das aussehen kann, zeigt die Grafik links.

Neben reinen Abstellbligeln ist auch begleitende Infrastruktur eine
Chance zur Forderung des Radverkehrs, was Seite 67 zeigt. Zuvor
folgen noch einige Radpark-Beispiele aus dem Landkreis.
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Bild 1 und 2: Einfache Anlehnbtigel sind haufig eine gute Losung zum
Fahrradparken. Sie sind fir (fast) alle Rader gut nutzbar und ermdglichen das
einfache Abschlieen des Fahrrads. Es gibt sie in diversen Designs, Farben und
Formen, so dass sie sich gut in das Gesamtbild einer Gemeinde oder eines
Landkreises integrieren lassen.

Bild 3 und 4: Uberdachte Einstellblgel. Hier ist mit einer langeren Abstelldauer
zu rechnen, daher ist die Uberdachung sinnvoll. Die Einstellbigel sind etwas
platzsparender als Anlehnbligel und daher geeignet, wenn die Flachen begrenzt
sind oder mit vielen abgestellten Radern gerechnet wird.

Bild 5: Radabstellmoglichkeit an einem Bahnhof, kombiniert mit einer Reparatur-
station und Lademadglichkeiten. Die Platzierung unmittelbar an den Gleisen ist fiir
Pendler praktisch. Sollte sich erhohter Bedarf herausstellen, gibt es noch Platz
zur Erweiterung der Abstellmaglichkeiten.

Bild 6: Uberdachter Rastplatz mit Abstellméglichkeit. Die Zufahrtswege sind frei
und gut mit dem Rad erreichbar.

Bild 7: Hier wurde ein schoner Rastplatz fir Radfahrende geschaffen. Die
Reparaturstation kann im Fall der Falle sehr hilfreich sein und auch die
Lademdglichkeit wird sicherlich einigen Radfahrenden zugutekommen. Schon ist
auch das einheitliche Design, dem auch die Ruhebank angepasst wurde. Schade
ist, dass keine eigentliche Abstellmoglichkeit, wie ein Anlehn- oder Einstellbligel
vorhanden ist.
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Fahrrad

Schlauchek
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Begleitende Radinfrastruktur

Neben reinen Radabstellmaoglichkeiten gibt es weitere Aspekte, die
Radfahrenden das Leben erleichtern. Oft sind es kleine Dinge, die
Freude bereiten und Wertschatzung zeigen.

Ein Service fur Radfahrende sind Schliefifacher fir die
Aufbewahrung von kleinem Gepéack (z. B. Radhelm), idealerweise
mit Mdglichkeit einen Akku oder das Handy zu laden (Bild 2).

Hilfreich sind kompakte Servicestationen mit Werkzeug und
Luftpumpe, die kleine Reparaturen unterwegs ermaglichen (Bild 3).

Ein Schlauchautomat hilft in der Not, auch auflerhalb der
Offnungszeiten (Bild 5).

E-Bike-Ladestationen sind vor allem an Orten mit langerer
Aufenthaltsdauer sinnvoll. Dies konnen z. B. Sehenswirdigkeiten,
Stadtmitten, Gastronomiebetriebe, Freibader oder Arbeitgeber
sein. Ideal ist es, wenn der Akku wahrend des Ladevorgangs im
Rad verbleiben kann. Dann steht dieses nicht mit offenen
Kontakten im Freien. Bitte beachten Sie, dass das Rad daher in
unmittelbarer Nahe zum Ladepunkt geordnet abgestellt werden
muss und es auf jeden Fall eine Maoglichkeit zum Anketten des
Rades geben muss. Bild 6 zeigt ein vorbildliches Beispiel, bei
welchem das Rad abgestellt, mit einem vorhandenen Stahlseil
gegen Diebstahl gesichert und mit ebenfalls vorhandenen Adaptern
der gangigen Hersteller geladen werden kann.

Ein gelungenes Beispiel fur die Bereitstellung von verschiedenen
Radinfrastrukturelementen an einem Ort zeigen die Bilder 1 bis 4.
Es werden je nach Bedarf Radboxen, Uberdachte Blgel, Schlief3-
facher mit Lademoglichkeit und eine Reparaturstation angeboten.

Die Kombination von radgerechten Abstellmoglichkeiten und
begleitender Infrastruktur kann gro3en Mehrwert fur alle Rad-
fahrenden schaffen - in der Freizeit und im Alltag. Wichtig ist, dass
fur Gemeinden und Baulasttrager ein niederschwelliger Zugang zu
den relevanten Informationen geschaffen wird.
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Abb. 24: Darstellung Mobilitatsdrehscheibe
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Von der Radabstellanlage zur Mobilitdtsdrehscheibe

Die vorhergegangenen Seiten zeigen: Fahrradparken ist ein
zentrales Element der Forderung des Radverkehrs und gute Rad-
parkanlagen sind ein erster Schritt hin zu einem neuen Mobilitats-
bewusstsein. Arbeitgeber und Schulen profitieren ebenso davon,
wie z. B. auch Einzelhandel und Freizeiteinrichtungen.

Aber sind wir nur mit dem Rad unterwegs?

Denkt man diesen Ansatz konsequent weiter, kommt man zur
Erkenntnis, dass eine Art der Fortbewegung in vielen Fallen nicht
ausreicht. Die Verkniupfung von verschiedenen Verkehrstragern
wird wichtig - Intermodalitat ist das Stichwort!

Pendlerparkplatze, Bahnhofe und Bushaltestellen sind Orte, an
denen die Reise mit dem Rad vielleicht endet, aber mit dem OPNV
oder in einer Fahrgemeinschaft weiter gehen kann. Stimmt der
Service, sinken die Hemmungen, sich mit verschiedenen Verkehrs-
mitteln fortzubewegen. Fir die Verknipfung dieser Verkehrsmittel
wird die Digitalisierung oft als Allheilmittel gepriesen. Ja, es
stimmt, eine App, welche verschiedene Wege zum Ziel bewertet
und kombiniert, ist eine wertvolle Unterstlitzung. Aber sie nutzt
Radfahrenden wenig, wenn sie am Umstiegspunkt keinerlei Rad-
infrastruktur vorfinden. Warum sollten sie z. B. zum Pendlerpark-
platz radeln, wenn dort nichts anderes als ein gekiester Autopark-
platz ist? Und wer nutzt sein teures E-Bike fir die morgendliche
Fahrt zum Bahnhof, wenn den ganzen Tag die Angst da ist, ob das
Rad wohl am Abend noch da ist?

Also, wie muss der Service sein, damit die Birgerinnen und Birger
im Landkreis Schweinfurt das Rad in Kombination mit Bus und
Bahn noch besser nutzen?

Das Stichwort lautet: Mobilitatsdrehscheiben!

Sie verknupfen individuelle und offentliche Wege - zu einer klugen,
okonomischen Mobilitat. So entsteht Freiheit fur jeden Einzelnen.
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Das Thema der intermodalen Mobilitat wurde bereits 2019 im
Mobilitatskonzept des Landkreises Schweinfurt berlcksichtigt.
Schon damals gab es rund ums Thema Radverkehr und OPNV zwei
zentrale Themen:

® Die Moglichkeiten zur Fahrradmitnehme:

Hier war neben der Méglichkeit des Radtransports im OPNV vor allem
eine einheitliche und verlassliche Regelung gewiinscht.

® Radparkmaglichkeiten an frequentierten Haltestellen:

Schon damals wurden unterschiedlich ausgestaltete Abstell-
moglichkeiten an zentralen Haltepunkten in den Gemeinden vorge-
schlagen. Zudem war ein stationsbezogenes Bike-Sharing-Konzept fur
die Stadt Schweinfurt im Gesprach, ggf. erganzt um Stationen an
wichtigen Haltestellen im Landkreis.

Die Fahrradmitnahme im OPNV ist hiufig ein schwieriges Thema.
Denn Busse beispielsweise haben nur eine begrenzte Flache. Rad-
anhanger lohnen sich oft nicht und wenn Rollstuhlfahrende oder
Kinderwagen die Busse nutzen mochten, ist in vielen Fallen einfach
nicht genug Platz vorhanden. Die Radfahrenden haben dann das
Nachsehen. In der Freizeit kann man vielleicht Wartezeiten in Kauf
nehmen, bei der morgendlichen Fahrt ins Biro ist die Lage anders.

Immer mehr Pendelnde nutzen daher die Moglichkeit, ein Rad am
Start- und eines am Zielpunkt abzustellen. So kann der OPNV
genutzt werden und die letzte Meile mit dem Rad bewaltigt werden.
Dies fuhrt allerdings direkt zum nachsten Punkt: Fir eben diese
Zielgruppe der Pendelnden sind radgerechte und sichere Abstell-
moglichkeiten unerlasslich. Auch die Moglichkeit von Bike-Sharing
kann in diesem Zusammenhang interessant sein. Dies ist
allerdings eher fur starker frequentierte Zielpunkte interessant, so
z. B. das Stadtgebiet Schweinfurt, ggf. erganzt um die unmittelbar
angrenzenden Gemeinden. In den landlicheren Bereichen wird sich
ein Sharing Angebot vermutlich eher nicht rechnen.
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Die Umsetzung des Mobilitatskonzeptes ist aktuell im Gange. Vor
allem, wenn es um die Themen der Haltestellengestaltung und in
diesem Zusammenhang auch des Fahrradparkens geht, ist eine
Kooperation mit der Radverkehrsbeauftragten in jedem Fall
sinnvoll. So konnen alle Bedirfnisse der Nutzenden des Umwelt-
verbundes bestmoglich berlicksichtigt werden.

Wie eine gut ausgebaute Mobilitatsdrehscheibe aussehen kann,
zeigt das Beispiel der Radstation Riedlingen. Dort sind radgerechte
Einstellbligel, Einzelboxen mit Lademaoglichkeit, Schlie3facher und
Toiletten auf einer Uberdachten Flache kombiniert. So findet jeder
das passende Angebot. Unmittelbar an der Radstation befindet sich
eine Bushaltestelle und ein grof3erer Parkplatz. Das Bild gibt einen
kleinen Einblick:

Je nach Standort muss es nicht immer die Uberdachte Komplett-
losung sein. Verschiedene Situationen erfordern auch verschiedene
Gestaltungen. Das zeigt auch die nachfolgende Bilderserie.
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Vom Abstellbiigel bis zur Rad-Mobilitatsstation:
Welche Entwicklungsstufen sind maoglich?

Um diese Fragestellung Schritt fir Schritt zu beleuchten,
haben wir uns viel Mihe gegeben und die nachfolgende
Bildergeschichte mit Details aus der Planungspraxis
entwickelt.

Gleichzeitig stellen die einzelnen Skizzen eine Art
Baukastensystem dar. Je nach den Anforderungen am
Zielort konnen Sie das geeignete Modul fir Ihre Fahrrad-
parkplatze oder |hre Mobilitatsstation auswahlen.

An dieser Stelle bleibt uns nur zu sagen: Packen Sie es an.
Lassen Sie sich inspirieren!

Nichts...

@

S icp plan S

Wo stell’ ich mein Fahrrad ab?
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Hinweisschild

L

Aaah, Wegweiser flur Fahrradparken - hier gibt’s eine Abstellméglichkeit!

Biigel

© EEEED

Ein Anfang: radgerechte Abstellbiigel
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Uberdachung Seitenwande /Witterungsschutz
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Schutz von oben! Kein nasser Sattel, kein nasser Po Regen, Wind, Gewitter - Rad und Radler sind froh, .mehr” um sich zu haben
Beleuchtung Ablage und Haken fir Helme
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H
|

== D
-
D
Es werde Licht... kein Tappen im Dunkeln: Schloss bequem affnen, mich sortieren Hang' hin oder leg’ ab! Weiter ohne stérende Utensilien
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Abschliefibare Boxen und Stromtankstelle weitere Lademaglichkeiten

I—
./

Schutz auch fiir ..Luxusrader”, Gepdck einstellen und den Akku wieder aufladen! Akku leer? Mehr Strom: parken - aufladen lassen - weiter fahren

Spinde WC und Umkleide

Radbekleidung? Wechselschuhe? Schwere Taschen? - Spinde! Das grofie Plus: WC und Umkleide
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Werkstatt, Reparaturservice, Waschstation, Snack & Getrankeautomat
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(R |
Rundum an alles gedacht: Versorgung fiir Mensch & Rad
Wege entstehen dadurch, dass man sie geht!
‘ . Franz Katka
Mobilitdtsstation - ein Herz fiir Radfahrer
|
o

Rad gut versorgt, jetzt konnen wir schlau und entspannt weiter.
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4 . 8 Offentlichkeitsarbeit

Die Bevolkerung wird tGber Entwicklungen im Radverkehr auf dem
Laufenden gehalten und mit Kampagnen zum Radfahren
motiviert. Information und Motivation der Blrger Uber
verschiedene Kanale ist sinnvoll. Um moglichst viele Menschen zu
erreichen, bieten sich auch digitale Methoden wie ein
Birgerportal, ggf. kombiniert mit einer Plattform zur Meldung von
Mangeln an.
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Schweinfurt eine groBe Rolle.
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Bild 1 und 2:

Offentlichkeitsarbeit

Will man mehr Menschen auf das Rad bringen, ist Offentlichkeits-
arbeit ein zentrales Element. Nicht umsonst sind die gefligelten
Worte der Public Relations Tue Gutes und rede daruber. Ein noch
so gutes Radverkehrskonzept nutzt nichts, wenn die Bevolkerung
nicht informiert wird. Bei jeder Optimierung der Radinfrastruktur
kann bzw. muss also daruber berichtet werden.

Im touristischen Radsegment gehort ein professionelles Marketing
schon seit langerem zum Standard. Der Alltagsradverkehr ,hinkt"
vielerorts eher hinterher. Die strategische Offentlichkeitsarbeit aus
dem Freizeit- und Tourismusbereich lasst sich - modifiziert - auf
den Alltagsradverkehr ubertragen. Stichwort ist ,crossmediale
Kommunikation®. Das bedeutet, dass News uber alle Medienkanale
platziert werden - Tagespresse, Radnetzportale, Homepage, Blog
oder Social Media sind nur ein paar Beispiele, was maglich ist.

Ebenso wichtig sind Veranstaltungen und einmalige Ereignisse, die
Radfahren in die Offentlichkeit bringen. Auch Plakatmaf3inahmen,
die Teilung von Informationen via Social Media und die Einbindung
der Bevolkerung tUber Workshops und Biirgerdialoge sind positive
Signale nach auflen - je diverser, desto eher konnen verschiedene
Zielgruppen, Alters- und Bevdlkerungsschichten erreicht werden.
Das tragt zur Bewusstseinsbildung bei und fordert den Radverkehr.

Je klarer die Kommunikation, desto eher werden Maf3inahmen im
Bereich Radverkehr gesehen und geschatzt, denn die beste
Infrastruktur hilft nichts, wenn die Birger nicht dariber informiert
werden und sehen, welche Moglichkeiten sie mit dem Rad haben.

Es folgen Beispiele fir MafBnahmen und Initiativen aus anderen
Regionen, die auch in lhrem Landkreis adaptiert werden konnten.

Im touristischen Bereich erfolgt die Vermarktung des Radverkehrs via Schweinfurt 360°. Dort werden Radtouren etc. bereitgestellt.

Bild 3: Die Website des Landkreises informiert Uber das aktuelle Projekt zum Alltagsradverkehr. Es ware aber wiinschenswert, dass das Thema noch prasenter ist und
sich Informationen zum Alltagsradverkehr auch im Bereich Mobilitat finden.

Bild 4: Auch im Social Media Bereich ist der Landkreis Schweinfurt aktiv, z. B. auf Facebook, wo News zum Radverkehr gepostet werden - das sollte beibehalten werden.
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,Gemeinsam mit Riicksicht” in der Stadt Lindau

UNIJ Je1£1? f UND’ETZT?

i GEMEINSA. e RS \

Die Aktion richtet sich an alle Verkehrsteilnehmenden und wirbt fur
Miteinander und gegenseitige Ricksichtnahme. Verschiedene
Plakate [(Abbildung 1 bis 4) appellieren an die Verkehrsteil-
nehmenden, die gemeinsamen Flachen so zu nutzen, dass alle
sicher unterwegs sein konnen - dies betrifft Radfahrende, zu Fuf3
Gehende und Autofahrende gleichermafien. Die Schilder mit den
verschiedenen Motiven sind an mehreren Geh- und Radwegen und
Schutzstreifen im Stadtgebiet angebracht. Wie das vor Ort aussieht,
zeigt Abbildung 5.

Erganzend zu den Plakaten wurden auch Warnwesten produziert,
die Autofahrende auf Uberholabsténde hinweisen (Bild 6).

~ UND JEIZI? _unwpEiens

GEME'NSA Durch die Kampagne werden alle Verkehrsteilnehmenden ange-

GEMElNSAM sprochen, was einen positiven Effekt hat. Durch die verschiedenen
. mIT RUCKS'CHT . MIT RUCKS|C|-|T Motive gibt es fur vielfaltige Situationen ein passendes Motiv.
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Informationskampagnen zur Steigerung der Akzeptanz

Nicht selten beschweren sich Radfahrende Uber fahrradunfreund-
liches Klima und Schwierigkeiten, wenn sie mit dem Rad im Alltag
unterwegs sind. Umgekehrt klagen andere Verkehrsteilnehmende
Uber Radfahrende, die sich nicht an Regeln halten, rote Ampeln
ignorieren oder gefahrliche Mandver fahren, um Zeit zu sparen

Ein Losungsansatz ist die Steigerung der Akzeptanz durch
Information. Wie das aussehen kann, zeigen die Kampagnen.

Bild 1: Plakate an stark befahrenen Straflen informieren Uber den notigen
Mindestabstand.

Bild 2 und 3: Initiativen gegen Geisterradler nehmen immer mehr zu - denn nicht
alle Radfahrenden kennen die Regeln und halten sich daran.

Bild 4 und 5: Infostelen in der Stadt Bamberg informieren uber das richtige
Verhalten in FahrradstraBen - denn nicht selten entstehen Konflikte und
gefahrliche Situationen aus Unwissenheit.




Positive Verstarkung
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Es muss nicht immer der erhobene Zeigefinger sein. Die Beispiel-
bilder zeigen drei Kampagnen, die das Fahrrad ins Straf3enbild
integrieren ohne direkte Verbote oder Gebote mit sich zu bringen
Fur Radfahrende erfolgt eine positive Verstarkung, quasi ein

kleines ,Lob™ dafiir, dass sie umweltfreundlich unterwegs sind
Und auch andere Verkehrsteilnehmer werden so vielleicht auf das

Thema Rad aufmerksam. So lasst sich das Thema Radverkehr nach
und nach im Ortsbild verankern und zeigt: Hier wird Rad gefahren!

Bild 2 stammt aus dem Landkreis Schweinfurt, besonders fiir land-
einen zum Schmunzel

wirtschaftlich gepragte Gemeinden eine schone Kampagne

Bild 1: Immer wieder begegnen einem in der Stadt Kempten die Graffitis und bringen

Bild 2: Im Gemeindegebiet Bergrheinfeld wird fiir gegenseitiges Miteinander geworben
Bild 3: Radkampagne im Landkreis Firth - mit verschiedenen Motiven wurde an der
positiven Verstarkung des Radfahrens gearbeitet
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macht lﬂoﬂ" breit

nanke .
: lhre Landw:rt
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Codierung von Fahrradern

Fahrraddiebstahl ist in Stadten leider ein haufiges Delikt - ein
echtes Problem, wenn man Menschen inspirieren mochte, das Rad
ZU nutzen.

Die Verwaltung der Universitatsstadt Greifswald ist daher
beispielsweise eine Kooperation mit der Polizei eingegangen. Diese
beinhaltete unter anderem in regelmafligen Abstdnden einen
Informationsstand auf dem Marktplatz, wo es fir die Einwohner der
Stadt die kostenlose Madglichkeit gibt, das Fahrrad mit einer
auffalligen Codierung zur Diebstahlsicherung versehen zu lassen.

Da jeder Code personalisiert ist, kann das Rad, sofern es nach
einem Diebstahl wieder auftaucht, problemlos dem Eigentimer
Ubergeben werden. Da der Code eingraviert wird, lasst er sich nur
mit grofem Aufwand beseitigen. Das schreckt vor allem
Diebesbanden ab, welche die Rader wieder verkaufen wollen. Das
Diebstahlrisiko wird verringert.

Ein groBer Pluspunkt, ist der Standort in der Offentlichkeit. Durch
die prominente Standortwahl auf dem Marktplatz konnen auch
zufallig daran vorbeilaufende Personen auf die Aktion aufmerksam
gemacht werden und ein Bewusstsein fir das Thema entwickeln.

Doch man muss nicht bis nach Greifswald fahren - auch die Polizei
in Schweinfurt verfligt Uber ein Codiergerat. Doch die Arbeit der
Polizeiinspektion geht noch dariber hinaus - mit Praventions-
veranstaltungen wird versucht, Aufmerksamkeit auf die Themen
Sicherheit, Diebstahlschutz und Radverkehr zu lenken. Diese
wertvolle Aufklarungsarbeit sollte fortgefihrt werden. Auch ein
Ausbau des Angebots der Fahrradcodierung, im Zuge von Events
und Veranstaltungen ist denkbar. Der ADFC unterstitzt solche
Aktivitaten in aller Regel gerne und verflgt vielerorts auch Uber
passende Gerate.

Bild T und 2: Nicht nur in Greifswald, auch in Karlsruhe und Grof3burgwedel
finden Aktionen zur Fahrradcodierung statt.




Mobil ohne Auto im Oberen Nagoldtal

.Mobil ohne Auto” ist eine Aktion, bei der das gesamte Nagoldtal
an einem Sonntag im Jahr komplett fir den Autoverkehr gesperrt
wird. Radfahrende, Inlineskatende und Fu3ganger konnen sich dort
aufhalten, wo sonst Autos und LKWs das Straflenbild bestimmen.

Auf einer Strecke von 40 Kilometern kommt es an der Strecke zu
verschiedenen Veranstaltungen und Highlights. Die Vereine der
Region, die an Essens- und Getrankestanden fir die Verpflegung
sorgen profitieren ebenso davon wie Einwohner und Touristen, die
die Veranstaltung seit Jahren schatzen.

Umweltfreundliche Fortbewegung wird an diesem Tag in den
Mittelpunkt gestellt. Auf diese Weise wird auch auf die Belange und
Hindernisse des Radverkehrs aufmerksam gemacht und mit Info-
standen konnen Burger sensibilisiert werden.

Auch in Teilbereichen des Landkreises Schweinfurt gibt es eine
ahnliche Aktion. So fand im Mai 2023 bereits der 15. Autofreie
Sonntag fur GenieBler statt. Die Aktion findet aktuell vorrangig
entlang des Mains statt und hat einen eher touristischen Fokus.

Nichtsdestotrotz ist damit ein Grundstein gelegt, auf dem
aufgebaut werden kann. So ware eine Ausweitung auf andere
Teilregionen ebenso denkbar, wie ein starkerer Fokus auf das
Thema Radverkehr. In Bergrheinfeld gab es bereits 2023 E-Bike
Probefahrten. Das konnte erweitert werden, indem beispielsweise
auch Lastenrader oder Kinderanhanger fur Testfahrten organisiert
werden.
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Teilnehmerkommunen 2023

2,828 Kommunen

bereits geradelt: 2465 gerade am Radeln: 42 noch nicht gestartet: 321
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Belarus

Das Stadtradeln ist bundesweit bekannt. Die Kampagne hat es
geschafft, in einer Vielzahl von Kommunen und Landkreisen Ful3 zu
fassen und ruft Jahr fur Jahr riesige Resonanz hervor, wenn es
darum geht, Radverkehr in die Offentlichkeit zu bringen.

An 21 Tagen soll der Wettbewerb die Teilnehmer inspirieren doch
mal das Rad zu nehmen. Zu diesem Zweck kann man sich in Teams
zusammen finden, um Kilometer zu sammeln und die Konkurrenz
hinter sich zu lassen. Auf die Sieger warten Ruhm und Ehre, aber
auch in den meisten Fallen kleine Preise und Belohnungen.

Aus dem Landkreis Schweinfurt nehmen bisher einzelne
Gemeinden teil, eine Ausweitung auf den Gesamtlandkreis konnte
dazu beitragen, das Rad weiter in den Mittelpunkt zu stellen.

Kommunen aus ganz Deutschland und dariber hinaus nehmen teil.

Die Beliebtheit steigt von Jahr zu Jahr - die Zahl der aktiv
Radelnden nahert sich mittlerweile 1.000.000!

Die Ergebnisse sind beeindruckend - tber 191.000.000 Kilometer
wurden 2023 bereits geradelt und es werden noch mehr dazu kommen.

e :

Mitmachen Ubersicht & Ergebnisse Uber STADTRADELN Al ogin

Ergebnisse 2023 Alle Lnder

2.828 928.410 7.357 206 191.762.005 31.065
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Digitaler M@ngelmelder und Birgerportal

Es wurde gezeigt: Strukturiertes Datenmanagement, Qualitats-
sicherung und Offentlichkeitsarbeit sind wichtig zur Forderung des
Radverkehrs. All diese Bereiche wirken zusammen:

® Aus der Qualitatssicherung resultieren meist Anpassungen an
der Datenbank - z. B. wenn Mangel behoben werden.

® Wird die Offentlichkeit beteiligt, ist mit Feedback zu rechnen.
Etwaige Meldungen sollten bei den Qualitatskontrollen evaluiert
werden - z. B. wenn ein Abschnitt als gefahrlich gemeldet wird.

® Aus der Beteiligung der Offentlichkeit kénnen auch Anpassungs-
vorschlage resultieren, die nur in die Datenbank aufgenommen
werden missen - z. B. wenn Sanierungen o. a. erfolgt sind.

Um die Beteiligung der Birgerschaft moglichst niederschwellig zu
gestalten und viele Radfahrende im Landkreis zu erreichen, bietet
es sich an, ein passendes Angebot zu schaffen. Wenn Mangel-
meldungen nur per Telefon oder Mail maoglich sind, ist der Aufwand
oft schon zu grof3 und es wird auf Feedback verzichtet - wer will
schon lange nach Ansprechpartnern recherchieren. Damit geht viel
Wissen verloren, denn kaum einer kennt den Landkreis so gut, wie
die Menschen, die dort taglich unterwegs sind.

von On- und Offline-Maf3nahmen.

tatsachlich effektiv gefordert wird.
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Es bietet sich an, an den Radstrecken Uber eine
Moglichkeit der Mangelmeldung zu infor-
mieren - das Bild zeigt einen entsprechenden
Aufkleber fur Rohrpfosten. Wird man vom ana-
logen Aufkleber dann auf ein digitales Portal
geleitet, so ist das eine sinnvolle Kombination

Uber die digitale Plattform konnen Riickmeld-
ungen unkompliziert eingebracht werden und
landen direkt beim jeweiligen Ansprechpartner.
Wichtig ist dann, dass die Meldungen gesichtet
und bearbeitet werden, damit der Radverkehr

Wenn Sie sich in der Lage sehen, den Aufwand zu schultern, ware
ein digitaler Mangelmelder ein erster Schritt fir den Landkreis.
Ggf. konnen Sie diesen zunachst temporar zur Verfiigung stellen,
um zu sehen, wie viele Rickmeldungen eingehen und wie Sie die
Bearbeitung in den Arbeitsalltag integrieren konnen.

Sollte sich das Konzept Mangelmelder etablieren, konnen auch
Aufkleber an der Strecke angebracht werden, wie es das Beispiel
aus Adelsdorf zeigt. Zudem kann der Ausbau der reinen Melde-
plattform zu einem digitalen Blirgerportal angestrebt werden.

Interessant an einer solchen Losung ist - je nach Anbieter - dass
Biurgerinformation, Mangelmelder und Mobilitatsangebote mit
weiteren Themen in einer Plattform verknipft werden konnen. In
einem Birgerportal konnten neben einem reinen Mangelmelder
unter anderem Radwegenetz, Radrouten oder Radparkanlagen im
Lkr. Schweinfurt dargestellt werden. Aber auch Ladestationen fir
Elektrofahrzeuge, ("JPNV—Netzpléne, Bus- und Bahnhaltestellen,
Kindergarten, Freizeiteinrichtungen, Spielplatze, Umleitungen oder
Baustellen konnen eingebunden werden. All das kann dazu
beitragen, dass bestehende Infrastrukturen bekannter werden -
und das nicht nur im Radverkehr. Das ist Service und Orientierung
fur viele Bereiche, was unter anderem auch Neublrgern hilft, sich
im Landkreis einzuleben. Ein solches Portal ware damit nicht nur
ein Baustein zur Forderung des Radverkehrs, sondern ein Beitrag
zum Biuirgerservice fir den gesamten Landkreis. Wie das
beispielsweise umgesetzt werden kann, zeigen die Bilder auf der
nachfolgenden Seite mit Ausschnitten aus einem Mobilportal des
Anbieters Vianovis.

Wichtig an dieser Stelle ist der Hinweis: Ein solches Portal lebt von
Aktualitat. Sie brauchen jemanden, der fir die Verwaltung der
Daten zustandig ist und die Informationen aktuell halt. Veraltete
und unvollstandige Angaben bieten keinen Mehrwert und machen
eher einen schlechten Eindruck. Daher ist wichtig, von vornherein
klare Prozesse und Verantwortlichkeiten zu definieren.
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Tour: Stadt-Land-Fluss Tour
Streckeniange: 44.7 km
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Wichtiger Hinweis: Ein kurzer
Teilabschnitt der Tour west-
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* zeit nur bedingt befahrbar.
Nutzen Sie ab Mahlendorf die
Verbindung Gber Walsdorf
nach Grasmannsdorf (=Firstbischéfliche Tour), um die-
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STADT LAND
FLUSS TOUR
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Die Bilder zeigen ein Beispiel
fur ein Burgerportal mit
Schwerpunkt Mobilitat.

Daten zu Radverkehrsnetzen
konnen ebenso angezeigt
werden, wie Fahrradstell-
platze oder Carsharing-
Stationen. Zudem ist eine
einfach zu bedienende
Meldeplattform integriert:

Bild 1: Die Meldeplattform ist
online erreichbar und einfach zu
bedienen. Mit wenigen Klicks
konnen Biirger Feedback geben,
das direkt bei den Zustandigen
landet.

Bild 2: Die uber die Meldeplatt-
form eingebrachten Punkte
erscheinen nach Freigabe in der
Kartendarstellung.
Bearbeitende haben die
Maglichkeit, Stellung zu
nehmen, Anmerkungen zu
kategorisieren und den Status
entsprechend anzupassen.

Bild 3: Auch OPNV-Fahrpldne
und -Verbindungen sind
enthalten und zeigen sowohl die
dblichen Fahrplane als auch
Verspatungen etc.

Bild 4: Flir umfassenden Service
konnen auch Radtouren,
inklusive Bilder und Videos
hinterlegt werden. Auch die
Anzeige von Hohenprofilen und
der Download von GPX-Tracks
ist moglich.




Checkliste Offentlichkeitsarbeit

Jedes Projekt startet mit dem ersten Schritt, daher:

Analysieren Sie Ihren Bedarf, definieren Sie Ihre Zielgruppe und uberlegen Sie sich, wie Sie diese ansprechen konnen.

Denken Sie daruber nach was Muss-Faktoren und was Kann-Faktoren sind und prufen Sie vor diesem Hintergrund Ihr Budget.
Uberzeugen Sie die Entscheidungstréager

Teilen Sie Ihren Blrgerinnen und Birgern mit, was diese interessiert.

Machen Sie keine falschen Versprechungen und Hoffnungen.

Nutzen Sie die Moglichkeiten des Marketings - arbeiten Sie crossmedial!

So kurz und pragnant wie moglich, so ausfuhrlich wie notig!

Wecken Sie Emotionen - ein Bild sagt oft mehr als viele Worte.

Seien Sie mutig und versuchen Sie auch mal etwas Neues.

Holen Sie sich Feedback ein und prifen Sie die Resonanz auf Ihre Mafinahmen.

Suchen Sie sich starke Partner an |hrer Seite, die bereit sind, mit lhnen ein Leuchtturmprojekt zu starten.

AN N Y N N N N N N N N

Keine Angst vor Widerstanden - alle Veranderungen brauchen Uberzeugung

Und das Wichtigste: Packen Sie es an!
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4 . 9 Koordinierungsstelle Radverkehr

Die Forderung des Radverkehrs ist eine dauerhafte und
langfristige Aufgabe, daher ist es sinnvoll, eine koordinierende
Stelle im Landkreis fiir alle Fragen rund um den Radverkehr zu
schaffen. Diese begleitet die Umsetzung der Mafinahmen des
Radverkehrskonzeptes.

Fir eine effiziente Zusammenarbeit sollten auch die Gemeinden
Ansprechpartner im Themenfeld Rad festlegen. So etabliert sich
ein kreisweites Netzwerk Radverkehr. Regelmafliger Austausch
zwischen Gemeinden, Baulasttragern, Radbeauftragten, Politik
und weiteren Akteursgruppen wird dadurch strukturiert gefordert.
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Koordinierungsstelle Radverkehr

Die vorhergehenden Ausfihrungen zeigen: Die Forderung des Rad-
verkehrs ist ein umfassendes Thema und erfordert personelle
Kapazitat. Haufig wird Radverkehr als Themenbereich in anderen
Abteilungen der Verwaltung, wie Wirtschaftsforderung, Regional-
entwicklung, OPNV oder Klimaschutz mitbetreut. Da all diese Ab-
teilungen aber auch andere Aufgabengebiete haben, ist Radverkehr
in vielen Fallen nur Beiwerk, kein prioritarer Bestandteil des
Arbeitsalltags. Betrachtet man allerdings den Stellenwert, den
umweltfreundliche Mobilitat in den vergangenen Jahren erlangt
hat, ist es unerlasslich einen festen, dauerhaften Ansprechpartner
in der Verwaltung zu haben, der sich mit der Forderung des
Radverkehrs auseinandersetzt. Im Landkreis Schweinfurt wurde
daher die Stelle der Radverkehrsbeauftragten geschaffen.

Die Aufgabenbereiche sind vielfaltig - das zeigen die gesetzten
Zielsetzungen zur Forderung des Radverkehrs. In fast jedem
Themenbereich ist es sinnvoll, dass die Gesamtkoordination
zentral erfolgt. So ist der Uberblick gesichert und bei Bedarf kann
steuernd eingegriffen werden. Die Radverkehrsbeauftragte hat
damit eine relativ komplexe Schnittstellenfunktion. Wichtig ist, um
den Uberblick zu wahren, die klare Definition und Kommunikation
der Zustandigkeit: Was kann die Verantwortliche fir Radverkehr
leisten und was vielleicht auch nicht?

Die Radverkehrsbeauftragte des Landkreises sollte sich auf Ebene
der Verwaltung um die Belange der Radfahrenden kimmern und
sich mit StraBenbaulasttragern und Interessensgruppen vernetzen.
So kann dafur gesorgt werden, dass z. B. auch bei Verkehrs- und
OPNV-Planungen der Radverkehr mit bedacht wird und es eine
koordinierende Schnittstelle im Verwaltungsapparat gibt. In diesem
Zuge ist auch die Umsetzung des Alltagsradwegekonzeptes und
der enthaltenen Zielsetzungen ein wichtiger Aspekt. Innerhalb der
Landkreisverwaltung ist zudem eine Vernetzung des Radverkehrs
mit den Aufgaben von Tiefbauabteilung, Regionalentwicklung,
OPNV, Tourismus und den Verantwortlichen fiir Offentlichkeits-
arbeit notwendig.
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Ansprechpartnerin fur
Baulasttrager,
Gemeinden,
Fachbereiche des Lkr.
und Biirger

Kommunikation,
_ Kampagnen und
Offentlichkeitsarbeit

Radverkehrs-
beauftragte

Ggf. Organisation von
Sammelbestellungen
und gemeinschaftlichen
Maflnahmen

Datenmanagement und
Dokumentation von
Anpassungen

Abb. 25: Aufgabenspektrum Radverkehrsbeauftragte
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Koordination von
Mangelbeseitigungen
und Qualitatskontrollen

Weiterentwicklung des
Radwegenetzes




Ansicht von oben:
Vogelperspektive

‘ FEEE 8\ O

Gemeinden und Baulasttrager stehen immer wieder vor denselben
Herausforderungen. Ein regelmaBiger Austausch kann helfen,
gemeinsam Ldsungen zu erarbeiten. So konnen Musterlosungen
(wie z. B. im Bild oben) erarbeitet werden, die allen zur Verfligung
stehen. Auch Sammelbestellungen etc. konnen in einem
gemeinsamen Netzwerk besser koordiniert und umgesetzt werden.
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Ein Hinweis an dieser Stelle: Die Radverkehrsbeauftragte kann
nicht im Alleingang alle Empfehlung abarbeiten und umsetzen. Die
Baulasttrager bleiben zum Beispiel weiterhin in der Pflicht, wenn
es zu Baumafinahmen kommt. Vielmehr ist die Verantwortliche fur
Radverkehr als Koordinatorin und Ansprechpartnerin zu begreifen.

Auch auf kommunaler Ebene ist es wichtig, dass Radverkehr bei
zukiinftigen Planungen (z. B. Bauleitplanung) beriicksichtigt wird.
Eigene Radverkehrsbeauftragte wird es allerdings eher in Stadten
und groBBeren Gemeinden geben. Dennoch sollten in den
Gemeinden feste Ansprechpersonen definiert werden, die fur die
Belange des Radverkehrs zustandig sind und mit der
verantwortlichen Stelle des Landkreises kooperieren. Die genaue
Ausgestaltung kann flexibel sein - wo in grof3en Stadten eigene
Radverkehrsbeauftragte eine gute Losung sind, ist fir kleine
Gemeinden z. B. eine Ansprechperson beim Bauamt oder der
Burgermeister oder die Birgermeisterin selbst sinnvoll. Wichtig
ist, DASS es feste Ansprechpersonen gibt, damit das Thema
Radverkehr nicht in den Verwaltungsstrukturen untergeht.

Vielerorts hat es sich in diesem Zusammenhang auch bewahrt, ein
Netzwerk rund ums Thema Radverkehr aufzubauen. Im Rahmen
von gemeinsamen Treffen, runden Tischen etc. treffen sich
Interessierte und Belangtragerinnen und -trager, tauschen sich
aus und konnen so vom Wissen der anderen profitieren. Auch fir
den Landkreis Schweinfurt wiirde es sich anbieten, ein solches
Netzwerk ins Leben zu rufen und zu verstetigen.
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4. 1 0 Baumafinahmenunabhangiges Budget Radverkehr

Um die dargestellten Zielsetzungen umzusetzen und die
Handlungsfahigkeit im Bereich Radverkehr zu sichern, wird ein
entsprechendes Budget fir Radverkehrsmaf3nahmen bereit
gestellt. Dieses soll vorrangig nicht fir ohnehin geplante
Baumalinahmen genutzt werden, sondern zur darlber
hinausgehenden Forderung des Radverkehrs.
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Bild: Sprihmarkierungen auf Radwegen sind eine Moglichkeit, dem Radverkehr mehr
Prisenz in der Offentlichkeit zu verleihen. Das Aufbringen ist unkompliziert und je nach
Farbwahl halten die Markierungen mehr oder weniger lange. Die Anschaffung von
Schablonen und Kreidespray ist ein Uberschaubarer finanzieller Aufwand, der
beispielsweise lUber ein Radverkehrsbudget gedeckt werden konnte.
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Sicherung Budget

Die vorhergehenden Ausfiihrungen zeigen: Die Forderung des
Radverkehrs bringt einigen Aufwand mit sich. Einerseits fir die
Baulasttrager, andererseits auch fir die Radverkehrsbeauftragte.
Wichtig ist, fur all die Ansatze und Moglichkeiten, die die einzelnen
Zielsetzungen mit sich bringen, handlungsfahig zu bleiben. Zum
einen sind die zeitlichen Kapazitaten notig, um die einzelnen
Themen anzugehen. Zum anderen sind auch entsprechende
finanzielle Mittel notwendig, um Maflnahmen umzusetzen.

Kampagnen, Marketing, Beratung und Unterstitzung bei Fach-
fragen, Veranstaltungen etc. erfordern ein finanzielles Fundament.
Die Arbeit der Radverkehrsbeauftragten wird erleichtert, wenn
nicht jede Mallnahme und jede kleine Verbesserung im Einzelnen
frei gegeben werden muss, sondern wenn ein Grundstock an
Finanzmitteln zur Verfligung steht, der genutzt werden kann.

Wichtig ist, dass nicht ohnehin geplante Baumafinahmen Uber
dieses Budget abgedeckt werden. Das ist auch kaum maglich, da
Baumalnahmen von den Baulasttragern eingetaktet werden und
dabei in der Regel auch die Finanzierung bericksichtigt wird.
Zudem sind BaumafBlnahmen meist so kostspielig, dass sie ein
etwaiges Radverkehrsbudget komplett verschlingen wiirden. Daher
die Empfehlung: Stellen Sie ein baumafinahmenunabhangiges
Budget zur Forderung des Radverkehrs bereit, das die Handlungs-
fahigkeit der Radverkehrsbeauftragten sichert.

Das Budget sollte auch fiur die Umsetzung von Radverkehrsmal3-
nahmen der Gemeinden zuganglich und abrufbar sein. Dazu muss
ein sinnvolles Vorgehen, das alle Beteiligten mittragen, erarbeitet
werden. In anderen Gegenden hat es sich beispielsweise etabliert,
dass die Gemeinden einfache Forderantrage fur ihre Maflnahmen
einreichen konnen [max. eine A4 Seite) und so Zugriff auf das
Radverkehrsbudget erhalten.

Erganzend sollten natiurlich auch weitere Forderoptionen in
Betracht gezogen und wann immer moglich genutzt werden.
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5 « Fazit und Ausblick
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Grafik: Die Forderung des Radverkehrs hat viele Aspekte. Wichtig ist,
fokussiert und zielstrebig an Ma3nahmen zu arbeiten, dann kdnnen schon
kleine Veranderungen wie Markierungen grof3e Wirkungen haben.
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Fazit

Betrachtet man die Ergebnisse des Radverkehrskonzeptes, entsteht
ein interessanter Eindruck vom Thema Radverkehr im Landkreis
Schweinfurt. Es lassen sich diverse positive Eindriicke ableiten, aber
auch ungenutzte Potentiale und Entwicklungsmaglichkeiten sind
vorhanden. Zusammenfassend ergibt sich folgendes Bild:

Das ist gut im Landkreis Schweinfurt:

\/Separat gefuhrte Radwege

\/Wegf[jhrungen auf wenig befahrenen Straflen und Wirtschaftswegen
v Gut ausgeschildertes Freizeitradwegenetz

\/Asphaltierung vieler Wege

v Bodenmarkierungen zur klaren Fiihrung in einigen Gemeinden

Hier gibt es noch Entwicklungspotential:
% Radfiihrungen und Uberleitungen, die fliissiges Fahren verhindern
X Haufig keine Radverkehrsfiihrung innerorts

¥ Wenige dezidierte Fihrungsformen fiir Radfahrende (auBer Geh-
und Radwegen)

X Wegepflege teilweise mangelhaft

X Problem- und Gefahrenstellen (Poller, StraBenguerungen,
uniibersichtliche Stellen etc.)

Nun ist es am Landkreis, den Gemeinden und den Baulasttragern die
Ergebnisse zu nutzen, Empfehlungen umzusetzen, an den Mafinahmen
zu arbeiten und die Umsetzung der Zielsetzungen zu forcieren.

Seite 91




Ausblick

Erstellung eines abgestimmten Wegenetzes fiir den
Alltagsradverkehr im Landkreis Schweinfurt

Mit diesem Auftrag sind wir in das Projekt gestartet und haben uns
auf den Weg gemacht, den Radverkehr im Landkreis gemeinsam
mit lhnen auf den Prifstand zu stellen. Heute konnen Sie und wir
mit Stolz auf die vergangenen Monate blicken.

Vielfaltige Eindricke und Informationen, positive Begebenheiten
und Entwicklungspotentiale konnten wir in dieser Zeit sammeln
und fur Sie aufbereiten. Auch der personliche Austausch in Form
von Workshops, Treffen und Videoterminen war Uberaus produktiv
und es ist erfreulich zu sehen, wie viel Engagement hinter dem
Projekt steckt und wie Landkreis und Gemeinden gemeinsam
daran arbeiten, etwas zu bewegen.

Unser Auftrag geht nun zwar zu Ende, doch soll das kein Ende sein.
Vielmehr ist ein Anfang getan - nun liegt es an |lhnen: Machen Sie
sich auf den Weg und entwickeln Sie den Radverkehr weiter. Als
Landkreis, Gemeinde, Baulasttrager, mit den Einwohnerinnen und
Einwohnern und weiteren Belangtragern haben Sie die Chance, den
Radverkehr nachhaltig zu fordern und einen Beitrag zur umwelt-
freundlichen Mobilitat zu leisten.

top plan

die Wegweiser

Das Spektrum an Mallnahmen ist breit gefachert und eine
Kooperation von Vertretern aus Politik und Administration ist ein
wichtiger Schritt, um Ideen, Wiinsche und Belange zu strukturieren
und weiterzuverfolgen.

Nun gilt es, aktiv zu bleiben und die einzelnen Punkte Schritt fir
Schritt aufzuarbeiten. Denn Radverkehr kann einen grof3en Beitrag
zur Verkehrswende und zur Zufriedenheit der Menschen leisten -
jetzt und in Zukunft.

Lassen Sie diesen Bericht nicht das Ende sein, halten Sie es mit
Amelia Earhart und packen Sie es an:

.Der effektivste Weg etwas zu tun, ist es zu tun.”

Ein Herz fur Radler.
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